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Il giorno 21 corr. cessava di vivere nell’Ospedale Mauriziano 
di Torino il Capitano di Fregata nella R. N. 


DOMENICO BONAMICO 


La morte del Comandante Domenico Bonamico è un grave 
lutto per la nostra Marina, alla quale Egli aveva dedicato tutte 
le sue mirabili energie, e che Egli illustrò in Patria ed all’Estero 
“on un lavoro indefesso, intenso e fecondo. Chi lo ebbe a Maestro, 
e chi ne seguì e studiò l'opera complessa e vastissima, che non 
fu limitata alla sola materia dell'Arte Militare Marittima, nella - 
quale Egli seppe conquistarsi un nome veramente glorioso, ma si 
“stese con singolare genialità al campo letterario, avrà saputo ap- 
prezzarne la profondità del pensiero, lo stile potentemente concet- 
tozo, la maravigliosa vastità della cultura. 

Spirito di sua natura eclettico, tempra di lavoratore instanca- 
bile e tenace, dotato di una maravigliosa forza di volontà, che egli 
applicava ed usava senza esitazione in tutto ciò che potesse appa- 
"rzli come nobile, giusto, necessario e doveroso, affro:tò ogni più. 
mde fatica per conseguire la mèta, che fu la sua costante e desi- 
derata ambizione : possedere, cioè, quanto più fosse possibile delle 
mane cognizioni, risalendo alle origini e alle fonti classiche, per 
P E sulle orme altrui, ma per giungere a criteri, giu- 

ustoni originali. Cosi Egli apprese le lingue straniere 
i da presso le varie letterature europee, riprendendo a 
nni lo studio della lingua tedesca che condusse con una 
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‘ assiduità e una diligenza veramente ammirevoli: così affrontò in 
età già avanzata lo studio del latino, al quale attese con mirabile 
energia pervenendo in esso a tal grado di perfezione da permet- 
tergli — secondo quanto Egli ebbe ad affermare circa un anno fa, 
parlando con noi della sua attività letteraria, non diminuita nà 
affievolita dalla grave età — di lavorare ad un poema in latino 
suila vicende della Grande Guerra. Così da giovane non aveva esi- 
tato a fortemente volere la laurea d’ingegnere civile, che conseguì 
onorevolmente: e così amò sempre le arti belle, e specialmente la 
musica, interessandosi ad ogni manifestazione artistica e letteraria. 


Nato il 1. Gennaio 1846, entrò a 15 anni nella R. Scuola di 
Marina di Genova, primo eletto su più di cento concorrenti. Fu pro- 
mosso Guardiamarina di 1* classe il 22 Aprile 1866, e si guadagnò 
poro dopo la medaglia d’argento al valor di Marina. Sottotenente 
di Vascello il 13 Novembre 1870, Luogotenente di Vascello il 5 Di- 
cembre 1875, Capitano di Corvetta il 1, Luglio 1888, chiese la posi- 
zione di servizio ausiliario il 26 Febbraio 1891, per potersi dedicare 
liberamente ed interamente aeli studi. Fu insegnante di manovra e 
di tattica nella R. Scuola di Marina di Genova nell’anno 1881; di 
tattica al Corso Superiore presso la R. Accademia Navale di Li- 
vorno nel biennio 1887-1888: di arte militare marittima nella 
stessa Accademia Navale durante il 1889: di manovra e arte 
militare marittima al Corso Superiore nel 1890. 


La « Rivista Marittima » lo ebbe non soltanto come il più atti- 
vo dei suoi migliori collaboratori, ma come lo scrittore più cono- 
sciuto, le cui opere acquistavano di giorno in giorno un'importanza 
magistrale, che gli valsero poi la ‘medaglia. d'Oro di. 1* classe. 
per 1 benemeriti di Scienze Navali: e su queste pagine una intera 
generazione di nostri ufficiali potè seguire 'o svoleimento di una 
delle più caratteristiche manifestazioni del suo elettissimo ingegno. 

Egli iniziò i suoi lavori nel Gennaio del 1870, con una Memoria 
circa la resistenza dell'aria al moto dei protetti, comparsa nel fa. 
scicolo di Febbraio di quell’anno, e chiuse la sua collaboraziane nel 
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nostro Periodico nel 1908 con uno scritto sopra un Problema d’tn- 
gegneria navale. 

Fu un vero apostolo di operosità, pieno di idealità, di fede 
e di fervore, e sino all’ultimo attese, come il buon operaio, al suo. 
lavoro. | 

La sua attività fu intensa e molteplice, ma serena e tranquilla: 
e a Lui ben si potrebbero adattare, con diverso senso, i noti versi del 
Carducci : 


2. +, come falciator per la sua via 
L'occhio ebbe al cielo ed al lavor la man. 


Domenico Bonamico fu un pensatore sereno, ordinato, profondo 
ed instancabile. Nell'escogitare la soluzione di una qualsiasi que- 
stione, non prendeva mai la penna se prima, in una intensa medita- 
zione, non ne avesse stabilito, con una saldezza quasi granitica, il 
fondamento del processo analitico e risolutivo, che egli conduceva 
con semplicità e chiarezza di deduzioni fino ad una risultanza qua- 
sì matematica, Ma la sua non era una mentalità rigidamente ma- 
tematica. Come tutti gli uomini dotati di genialità, egli amava 
spaziare negli infiniti campi del sapere per un bisogno imperioso 
del Suo spirito, che intuiva nell’essenza delle cose, anche di quelle 
‘apparentemente più disparate, un rapporto di affinità tendente a 
fonderle nella armonia universale. | 

Questo vuol essere detto per far intendere i] perchè egli, pur 
nella avanzatissima età, non cessò un istante di accrescere in. ogni 
campo dello scibile la sua cospicua cultura, e per spiegare quella 
sua virtù d'intuizione che à molti parve divinatrice, e che deri- 
vava senza dubbio dalla profonda esperienza razionale e culturale 
del pensatore. i l 

A prima vista i suoi studi di politica e di strategia navale 
sembrarono ‘elevarsi ed estendersi eccessivamente nelle premesse di 
base: ma qui sta appunto il maggior pregio dei lavori del Bona- 
mieo. Egli, infatti, non concepisce la strategia soltanto nei limiti 
della tecnica e della scienza navale, ma come funzione, ‘diremo così, 
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della strategia politica; e la strategia politica non è per il Bona- 
mico un semplice giuoco di abilità, ma rude esercizio della fun- 
zione naturale e storica di una nazione, nella sua lotta quotidiana 
per l’esistenza, nei tentativi e negli sforzi di mettere in valore le 
possibilità di progresso in un. dato momento storico. Ciò spiega la 
necessità per il Bonamico di far concorrere nei suoi studi tanti e 
così svariati elementi, i quali, peraltro, non valgono soltanto ad 


illustrare e chiarire le trattazioni ma a renderle sempre più 
dilettevoli. | 


Fra le virtù che costituivano la personalità del Bonamico è da 
rilevare soprattutto il suo carattere morale, la cui bellezza non 
potè essere conosciuta appieno se non da coloro che vissero nella 
intimità della sua vita quotidiana, poichè Fgli, nella sua schietta 
semplicità, rifuggiva da qualsiasi manifestazione, che potesse sem- 
brargli men che modesta. 

Nel 1880, cioè nella piena maturità del suo intelletto, Egli ini- 
719 la serie dei suoi studi, i quali divennero sempre più importanti. 

Indagatore e conoscitore profondo degli avvenimenti poli. 
tici e militari, ebbe sempre una idea chiarissima della situa- 
zione mondiale in genere, e di quella europea in particolare; per 
cui la guerra cino-giapponese, la ispano-americana, la russo-giappo- 
nese, trovarono in lui il critico acuto e sereno, che a volte parve 


un vegcente, tanto il procedere degli avvenimenti corrispondeva ai 
suoi giudizi. | : 


La sua mentalità, integrata dalla profonda cultura, aveva ormai 
, una visione così vasta e insieme così completa del movimento civile 
delle nazioni da poter trattare con relativa facilità, e sempre con 
maravigliosa chiarezza, le più importanti questioni politico-mili- 
tali. cosicchè, scoppiato il conflitto mondiale, non si esitò ad affi- 
dargli la missione di seguire e studiare gli avvenimenti della guerra 
la dove era possibile, in piena nentralità, conoscerli con maggior 
precisione. Ed Feli da Berna. durante un anno. serisse relazioni 
dense di importanti ed utili considerazioni. Con tale missione si 
chiuse l'attività del Bonamico come scrittore tecnico militare e si 
riattivò la sua notevole predisposizione artistica e letteraria, che 
di tanto in tanto si era manifestata fin da quando, ritiratosi dal 
servizio attivo, si era dedicato all’ingegneria civile, senza però tra- 
lasciar mai i suoi studi prediletti. 
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Nel suo ritiro di Mirano Veneto, cosi propizio alla tranquilla 
meditazione, i progressi dell'intelletto furono per così dire seguiti 
dai progressi dello spiritc. Lo studio dei classici aveva talmente 
infiammato la Sua anima nelle aspirazioni verso gli ideali di Verità, 
di Bellezza e di Bontà, da eccitare la sua vena poetica in un modo 
veramente classico, mE | 

Non è qui il luogo di trattare della sua opera letteraria. Di- 
reno soltanto che egli scrisse tre drammi storici e due drammi di 
carattere moderno — tutti inediti — ed una grande quantità di 
odi e poesie varie, molte delle quali sono dei veri gioielli; ed un 
poma, « La Vittoria », l'opera maggiore, quella in cui, con un 
lavoro durato venti anni, il Bonamico trasfuse tutta la ricchezza 
del suo intelletto e tutte le aspirazioni della sua anima anelante 
verso i più puri ideali di Patria e di Umanità. 

Tale opera, che avrebbe dovuto pubblicarsi intieramente nel 
corso di quest'anno, fu conosciuta soltanto da pochi, i quali ebbero 
lh ventura di ascoltare la lettura, che l'Autore stesso ne fece della 
Prima Parte molti anni or sono a Roma, nell'Aula Magna del 
Collegio Romano. 

Ma chi conosce con quali convinzioni e con quale fervore il 
Bonamico scrisse quel poema, può dire, senza tema di errare, che 
codesta opera sarà per essere il suo più bel monumento; perchè in 
essa si rivela tutta l'elevatezza della Sua anima e tutta la fede, che 
come vivida fiaccola illuminò sempre l’intera sua vita. | 


Alla memoria dell'amato e venerato Maestro, vada, insieme. 
col generale rimpianto della Marina, il reverente saluto di 
quanti lo conobbero, lo amarono e seppero apprezzarne le rare virtù: 
quelle virtù, che non sanno far pompa di loro stesse, ma germo- 
pliano e fioriscono. nell'intimo del nostro essere, e si rivelano per 
Vle nascoste, come un influsso misterioso e benefico. 


La DIREZIONE - 


————m_@ sioni --————_Émmm--mk«SSSZZMAMAM..lc......,Ìo.-anyhb..nsma=] 
ELIT — —  —Ó—M— —M————— —————— 


—r —_-_@———@—ÈÈ__.. M MÀ 4 


[a teorica impostazione del Bilancio per un Portafoglio Militare 
(ad esempio, per la Marina da Guerra) | 


LA FORMULA TIPO DEL BILANCIO. | 


In queste note si vuol argomentare qual sia il modo di impo- 
stare la nota delle spese statali in una amministrazione militare, 
e quali siano le conseguenze che ne derivano, E” certo che non pos- 
samo suffragare le conclusioni con la pratica esperienza, e, non 
essendo escluso che alcuni concetti non abbiano mai avuto una ef- 
fettiva applicazione, che lo studio può assumere un aspetto alquanto 
teorico, quindi esposto a molte critiche, tanto più che in materia 
amministrativa occorre la cruda sanzione dell'abitudine. 

In verità è necessario anteporre che per brevità sarà necessa- 
rio adoperare l'impropria locuzione di « bilancio », benche, nei pre- 
ventivi di spese per i portafogli militari, il fatto del bilanciamen- 
to fra entrate ed uscite sia alquanto ipotetico. Si potranno avere 
delle entrate effettive, anche all'infuori dei ricuperi, che lo sono 
solo di nome e non rappresentano realmente che. delle diminuzioni 
di spese, ma esse non avranno mai tale consistenza da far perdere 
il significato evidente di passività amministrativa al bilancio 
stesso. L’incriminata locuzione ha solo valore qualora si pensi al. 
la importanza politiea per la quale le spese sono preventivate, giac- 
che in tal caso l’attivo vi è, ed è costituito dal valore della poten- 
zialità dell’apparecchio militare posto nel campo degli interessi 
politici: ma tal valore non è calcolabile in cifre e rimane pratica- 
mente nascosto ed involuto. Se ne deduce che l'uomo politico a ra- 
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gione potra parlare di bilancio militare esaminandolo nel suo com- 
plesso, ma che l’uomo di contabilità erra usando il medesimo vo- 
cabolo, specialmente qualora scenda alla trattazione dei singoli 
capitoli. 

Non è certo per uno scrupolo filologico che abbiamo anteposto 
tali considerazioni; ma in realtà le parole esprimono un concetto, ed 
il concetto non può essere falsato se non si vuole andare incontro ad 
ingrate sorprese. Cioè accorre ammettere senza restrizioni che l’am- 
ministrazione militare serve unicamente al mantenimento del pa- 
trimonio che lo Stato ad essa affida. che qualsiasi operazione di 
accrescimento o diminuzione del patrimoni esorbita dalle sue man- 
sioni, e che il denaro occorrente od incassato viene fornito, ù eedu- 
to, al altro portafoglio. | 

Il portafoglio militare è quindi un ente esclusivamente ammi- 
nistratore delle spese di mantenimento del patrimonio, e delle som- 
me erogate a nuovi acquisti, ma non entra in merito ai fattori ne- 
cessari al prelevamento di tali somme. La responsabilità dell’am- 
ministratore è limitata alla manutenzione, solo in quanto i mezzi 
siano «ufficienti allo scopo, ed egli ha quindi l’onere di prevedere 
le richieste affinchè tali mezzi sieno adeguati al bisogno; ma esi- 
ste anche una responsabilità politica che si estende allo studio ed 
alle provvidenze relative a richieste di aumenti o di diminuzioni 
del patrimonio. 

L’amministrazione compendia perciò un insieme di attività che 
procedono da elementi politici, militari, tecnici ed amministrativi. 

Occorrerà quindi che lo studio del bilancio venga compiuto in 
intimo collegamento fra gli enti centrali che sono adibiti alla 
trattazione di tali argomenti, in modo che ognuno vi possa far g1un- 
gere i suoi apprezzamenti, e possa agevolare. il globale costrutto 
che deve essere presentato nel preventivo. l 

E' stato detto che tal preventivo è tutto composto di spese o 
quasi, in altri termini è l’esposizione del denaro occorrente per 
l'esercizio e manutenzione del patrimonio affidato alla ammini- 
strazione. 

Il valore di questo patrimonio deve quindi apparire, non per- 
chè esso sia sottoposto ad una trattazione contabile, ma perchè chi 
amministra abbia sott'occhio su qual patrimonio le spese debbono 
essere eseguite. Inoltre nel preventivo sono comprese le spese delle 
nuove costruzioni, che non sono altro che accrescimenti del patri- 
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monio stesso, ed è logico che comparisca in evidenza l’accrescimen- 
to di esso, come la diminuzione per opera delle radiazioni. Occorre 
inoltre pensare che le.variazioni del patrimonio comportano va- 
riazioni di spese d'esercizio e manutenzione, il che conferma la esi- 
bizione della sua consistenza per il confronto fra 1 vari bilanci an- 
nuali, ed anche per lo studio di nuovi preventivi. 

Possiamo sintetizzare questi concetti fondamentali con una 
formula tipo di bilancio che esprimiamo nel seguente modo: 


ANNO X ] |! ANNO X + 1 
(Consuntivo) i ( Preventivo) 
Patrimoni, . 0... 5... p Lao Boge a OE + V 
Spese d'esercizio e manutenzione. p | o fe “BE AL fa Se 
Moltiplicatore . . . . . ... h i > ia E. 


ove F (variazione) è la somma algebrica degli aumenti e diminu- 
zioni del patrimonio; p e v le spese di esercizio relativo a P e V; 
ed i,k’ rappresentano gli indici medi del valore della moneta cor- 
rente per riportare i valori di essa ad un confacente termine di 
confronto. 

Su questa struttura, o formula tipo del bilancio, esprimiamo 
alcune considerazioni. l 


ALCUNE CONSIDERAZIONI SUL PATRIMONIO E SULLE SUE VARIAZIONI. 


L'impostazione del bilancio ha un fondamento prettamente 
politico-militare; giacchè con esso si risolve la questione dell'ap- 
parecchio militare. Quindi prima di considerare il denaro, e la 
suddivisione di esso nei vari capitoli, occorre stabilire le idee che 
generano questa espressione sintetica, la quale considerata dal la- 
to amministrativo comparisce come cifra; ovverosia le cifre non so- 
no altro che i segni palesi di tutte le predisposizioni elaborate nel- 
le sfere responsabili dell'organismo militare. | 

L'insieme di queste idee non è facile ad esporsi, giacchè il 
concetto fondamentale (apparecchio militare) ha una estensione ed 
una comprensione nel medesimo tempo, e le due logiche qualità di 
esso si collegano e si compenetrano in modo tale che, il liberarle e 
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renderle indipendenti senza perdere elementi importanti, non è 
semplice impresa. 

Osserviamo che i primi pensieri dell’amministratore di un 
portafoglio militare sono quelli degli armamenti in tempo di pace ed 
in tempo di guerra, e che queste idee sono collegate dal concetto 
di mobilitazione e da quello del piano di guerra. Avremo così sot- . 
t'occhio la base fondamentale reale dell'apparecchio militare, la 
sua evoluzione potenziale in caso di ostilità, ed il modo per passare 
dalle condizioni normali a quelle straordinarie in piena funzione 

Su questi elementi si deve compiere uno studio pratico giac- 
chè intervengono due fattori a limitare qualsiasi teorica trattazio- 
ne dell’argomento; ed essi sono: la disponibilità del denaro, che 
quasi sempre tiranneggia inesorabilmente, e la disponibilità del 
personale, non tanto perchè esso possa mancare etfettivamente, 
quanto perchè può venire limitato da leggi sociali che derivano 
anche da considerazioni non prettamente militari. ll risultato al 
quale è necessario giurigere deve quindi risentire di questi tempe- 
ramenti e rappresentare un compromesso fra di essi e le idee basi- 
che accennate. Nel far ciò è d’uopo seguire concetti che sempre ab- 
biano attinenza col problema della difesa nazionale; quindi sarà 
opportuno valersi dell'esame della situazione politica e della si- 
tuazione geografico-strategica. Con questi due elementi riuscirà 
facile ridurre le necessità, od almeno considerare solo quelle deri- 
vanti dalle condizioni del momento, che però dovrà essere consi- 
derato con una certa latitudine, non certo illimitata, perchè gli 
elementi accennati subiscono variazioni: 1 primi forse con una 
rapidità maggiore (alleanze, trattati, creazione di nuove potenze 
militari, etc.) che non i secondi (acquisti o perdite di territori, evo- 
luzione dei mezzi di guerra). 

Tenendo conto di queste considerazioni è possibile stabilire i 
concetti del bilancio, che combaciano in questo caso col programma 
militare. Risultando però evidente eh’esso non può e non deve 
essere ipotecato per un numero di anni soverchio, ma variare se- 
condo il ritmo dei mutamenti degli elementi, dovremo dedurre che 
il bilancio deve essere stabilito costante per un certo numero di 
anni. Per ragioni amministrative sappiamo ch'esso dura un anno 
solo; è inutile discutere se ciò è un bene od un male, certamente 
questo fatto ha le sue ragioni molto plausibili, ma esse non vie- 
tano che la vera essenza del bilancio, quella che si può giustamente 


LA TEORICA IMPOSTAZIONE DEL BILANCIO, ECC. 9 


chiamare il programma, venga preventivata costante nella sua 
forma scheletrica fondamentale, per un periodo di tempo maggiore, 
e ridotta annuale con un artificio molto semplice. 

Abbiamo ammessa la costituzione del bilancio sotto la for 
mula. di tre voci: Patrimonio, Esercizio-Manutenzione e Molti- 
plicatore. Tralasciamo il moltiplicatore che ha una ragione pura- 
mente di controllo e di confronto. Ma la divisione in Patrimonio 
ed Esercizio è necessaria, giacchè il primo rappresenta il pro- 
gramma militare nella sua interezza, ‘ed il secondo il manteni. 
mento di tale programma. Occorre quindì parlare prima degli 
effetti del programma sul bilancio, e poscia di quelli delle neces- 
sità di manutenzione ed esercizio. l | 

Nel momento nel quale viene decisa l'attuazione di un certo 
programma si può supporre che una parte di esso ela rappresen- 
tato dalla aliquota 7 del patrimonio esistente. I] rimanente oc- 
corre sia costituito (nuove costruzioni) da un ineremento Q, in un 
numero A di anni. Questa aliquota Q rappresenta quindi il pro- 
gramma nuovo da realizzarsi in tal durata di tempo. Si può sup- 


Q 
porre che l'incremento annuale possa essere geo ma può anche acca- 


dere che esso debba assumere, in diversi anni, un valore diverso; 
però per ragioni di più facile esposizione ci atteniamo al primo 
easo. Per tale ragione il patrimonio, in uno degli anni successivi. > 


deve assumere la formula generale P + ra (ove K è variabile 


dala A). 

Ma vi è da fare un’altra considerazione, | 

Il patrimonio affidato all'amministrazione militare è costi- 
tuito da beni mobili ed immobili i quali, come qualsiasi altro bene 
che non sia terriero, sono soggetti ad una svalorizzazione nel tem- 
po che non puó, come nel caso industriale, essere ammortizzato 
con gli introiti. Ora questi beni, e specialmente quelli di indole 
puramente guerresca (cioè per la Marina: navi, opere costiere, 
armi, macchinari etc.), subiscono una svalutazione ed un deperi- 
mento molto rapido, non tanto per vetustà, quanto per raggiunta 
inettitudine guerresca, sia perchè il materiale bellico ha bisogno 
di una efficenza inoppugnabile, sia per l'evoluzione dei mezzi neces- 
sari alla lotta. Ne risulta che ogni anno una parte del materiale 


deve essere radiata, e quindi si ha conseguentemente una diminu- 
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zione effettiva del patrimonio, giacché 1 ricuperi non entrano, in 
tesi generale, nel portafoglio dell'amministrazione, ma in quello 
del tesoro generale dello Stato, l 

‘Per rappresentare sinteticamente questa diminuzione patri- 
moniale chiameremo S il numero degli anni con i quali il patrimo- 
nio P rimarrebbe bellicamente annullato; ammesso per semplicità 
che annullamento avvenga con una aliquota eguale ogni anno, 


l'accrescimento annuale che si deve dare al patrimonio risulta var, 
per riportarlo al suo valore P. Se po! S fosse minore di A avremo 


il easo nel quale, dopo S anni, occorrerà rinnovare anche il primo 
g 

incremento E delle nove costruzioni, che avrà raggiunto anche 
esso i limiti di efficienza bellica, Ni scorge subito che l'oculatezza 
dell’amministratore deve attentamente seguire tutte queste. varia- 
zioni affinchè il programma, che si era proposto, non rimanga me- 
nomato. Quindi esso dovrà assumere come formula della consi- 
stenza patrimoniale la seguente: 


d ilo i Ta 


i O. p' 
nella quale si è fatta una teorica ditinzione fra — | (accresemien- 
° n 


2 


to. nuove costruzioni) e (diminuzioni, radiazioni), perehè non 


a) 


ay 
$1 può a priori stabilire che, per ricondurre il patrimonio al suo 
primitivo valore etticente 7, le nuove costruzioni, a causa della evo- 


luzione dei mezzi e dei miglioramenti agli strumenti, debbano co- 
2 


S 


Si scorge evidentemente l'opportunità che N sia maggiore di K 


stare esattamente l'aliquota 


(prescindendo da qualsiasi considerazione politico-militare). e che 
quindi convenga che ogni nuovo programma sia espletato prima 
che la svalorizzazione bellica lo intacchi, ‘affinchè il programma 
impostato abbia la sua vera efficienza prima del graduale rinno- 
Valmento. | 

Ma le cose non si possono svolgere con la semplicità accenna- 
ta; anzitutto perchè, come si è prima fatto notare, la svalorizza- 
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rone del patrimonio P è difficile che compaia con aliquote eguali 
in ogni anno, e il nuovo programma @ è difficile che sia diviso an- 
ch'esso in aliquote eguali nei vari anni nei quali deve essere com- 
piuto. Ne risulterà quindi un calcolo più laborioso. Ma altra no- 
tevole considerazione scaturisce dal fatto che non tutto il materia- 
le costituente il patrimonio è sottoposto ad una eguale rapidità’ di 
svalorizzazione; se ad esempio un tipo di nave deve essere radiato 
dopo 10 anni, ve ne sarà un altro che avrà 15 anni di vita, vi sa- 
rà un macchinario che potrà essere utilizzato per 30 anni, un edi- 
ficio che per più secoli sarà usufruibile; ad ogni modo il calcolo 
sulle aliquote del patrimonio, da richiedere per la sua rintegrazio- 
ne, non potrà esser fatto globalmente ma sibbene per soggetti par- 
tüvolari; ed a differenza delle amministrazioni industriali, nelle 
quali annualmente si accantona l'ammortizzamento del materiale, 
coi che la sostituzione grava non sul capitale ma sugli utili ca- 
pializzati, nelle amministrazioni militari la sostituzione dovrà 
necessariamente avvenire per nuovi prelevamenti di patrimon'o, 

Con ciò si è visto come si può addivenire dal programma, per 
il cui sviluppo è necessario un certo numero di anni, a quello an- 
nuale, voluto dalle norme amministrative. 


ALCUNE CONSIDERAZIONI SULLA MANUTENZIONE 
ED ESERCIZIO DEL PATRIMONIO. 


Però fino ad ora abbiamo discorso del solo capitale e della 
sua conservazione. Occorre ancora dare uno sguardo alla vera nota 
delle spese per la manutenzione e per l'esercizio di questo capita- 
le affinchè ‘esso sia uno strumento di difesa ed azione in mano al- 
la amministrazione alla quale è affidato. 

Lasciando da parte il significato finanziario, che abbiamo qua- 
si sempre fin'ora dato al patrimonio, considerian.o come esso è 
ralmente costituito; cioè per la Marina militare da navi, officine, 
edifici, fortificazioni ete. Affinchè tali materiali siano couservati 
in efficienza occorre una spesa di manutenzione che involve: Pac- 
quisto di materiali consumabili in un dato periodo di tempo, e il 
mantenimento di personale addetto alle riparazioni. ed alla conser- 
vazione; ma tal materiale deve essere impiegato per vagharne e 
mantenerne la potenzialità, per addestrare il personale che deve 


dn 
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usarlo, per rispondere alle esigenze politico-militari richieste da- 
gli avvenimenti siano pure pacifici; quindi un'altra spesa d'eser- 
‘cizio che comprende anch'essa materiali consumabili e personale. 
E' chiaro che queste spese costituiscono una necessaria appen- 
dice a quelle del bilancio programma del patrimonio, ma non co- 
stituiscono invero, da sole, il bilancio del portafoglio militare. 
Esse, posto il dato di fatto dell'esistenza del patrimonio, ne 
derivano e sono inequivocabilmente stabilite anche per Ventità; su 
queste potranno esser fatte delle economie. Le economie possono 
.essere giustificate dalle condizioni politico-finanziarie lel Paese, e 
con esse sj potrà preventivare che soltanto una parte del materiale 
patrimonio debba essere mantenuta allo stato di efficienza imme- 
diata in pace, ed il resto in uno stato di approntuniento sufficiente 
per poter, nel tempo opportuno assegnato alla presumibile mobi- 
litazione, venire posto in condizione di affrontare lo stato di guerri. 
Però non si può prescindere dal fatto che fin dal tempo di pace 
non debbano essere curate delle istituzioni che servono a formare 
le riserve da utilizzarsi in tempo di guerra (depositi combustibili, 
munizioni, viveri, istruzione di personale costituente gli organici 
bellici, ete.), e che tutto questo rappresenta un onere che non è 
un patrimonio talmente stabile da potersi conglobare con quello 
fondamentale del portafoglio, e non è neppure una vera spesa di 
manutenzione ed esercizio: ma val meglio porla in questa seconda 
categoria e conglobarla nella lista delle spese, Il concetto più lo- 
gico potrebbe sembrare quello di far entrare l'unità. di nuova co- 
struzione, in servizio con tutto il materiale occorrente per il suo 
esercizio nel periodo stabilito per la sua vita, di modo che sulla 
nota delle spese annuali graverebbero solo i consumi. Ma ognuno 
vede che è alquanto diflieile potere a priori stabilire il quantita- 
tivo dei consumi necessari, giaechè questi variano per molteplici 
cause, e d'altra parte non è conveniente che all'atto della radia- 
zione l'unità abbia ancora al completo tutti i suoi materiali. 
Sembra quindi più pratico che all'atto dell'entrata in servizio 
unità si presenti con materiale sufficiente. per un anno di vita, 
quantità che si può facilmente prevedere; e che con gli esercizi 
finanziari seguenti, in sede di capitoli di manutenzione, si prov- 
veda al ripristino di tal materiale. 
Fissato adunque il. patrimonio / rimangono fissate le tre 
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quote di spese p = p' + p + p (per il materiale da mante- 
nere in efficienza, quello in riserva ẹ per le scorte). 

Dato un aumento Q di patrimonio dovranno ugualinente aumen- 
tare le spese in relazione a Q, e quindi alla fine di A anni le spese 
saranno diventate p + q=p+pt+p+t+q¢+q@+4+¢. 


> l TESTE P 

Naturalmente si ammette che le spese per i reintegri gs delle 
k 

P 


aliquote "1 'adute in radiazione, siano eguali, il che in pratica 


4 


potrebbe anehe non avvenire, e si sottintende l'indice moltipli- 

catore A. Ma le spese q si suddividino nel corso dei A. anni a se- 

conda come sono divise le aliquote annuali di Q, che per ipotesi 
() | 

Da quanto abbiamo detto scaturisce la formula generale del 


bilancio (preventivo) nella dizione fondamentale: š 


ammettemo eguali a 


. i BENE Li 2 ( a 
Patrimonio = P + ca i aks + 
Spese = f (patrimonio) = (p + p + p + 
de _ q + g ce ) i 
K 


E' naturale che l'uomo politico fermerà la sua attenzione prin- 
cipalmente sulla sostanza del primo termine (patrimonio), e l'uomo 
d'amministrazione sul secondo. Però è ben vero che anche il se- 
condo coinvolge uno studio accurato da parte del politico. La for- 
muli indeterminata di « funzione di patrimonio » ha un signifi- 
cato vastissimo, giacchè lascia indeterminata la variabile, che è 
data da quegli elementi che ci hanno fatto classificare le spese se- 
condo i termini: p', p’, p'; tale divisione è quella che serve di ba- 
se fondamentale. | | 

Affinché il bilancio possa seguire chiaramente 1 concetti poli- 
tici militari dai quali deriva dovrebbe essere impiantato secondo 
quej tre termini, e quindi la divisione in capitoli basarsi sulla 
formula data; ogni altra formula sarebbe politicamente astrusa, 
per quanto possa derivare da consuetudini amministrative. Sic- 
come in queste note studiamo una formula tipica ideale astraiamo 
da qualsiasi confronto, e quindi stabiliamo il risultato di un ragio- 
nemento logico, anche se praticamente possa sembrare assurdo. 


, 
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E qui eade opportuna una parentesi. Gli enti ministeriali che 
sono autorizzati ai prelevamenti sul portafoglio debbono essere or- 
‘ ganizzati secondo il bilancio, od il bilancio deve seguire l'organiz- 
zazione di essi? La risposta è assai ardua, perchè in verità uno 
stesso ente provvede, nell’ambito delle sue attribuzioni, ad una 
aliquota occorrente in ciascun soggetto di bilancio, se i capitoli 
seguono la natura politica di esso; e nell'altro caso 1 vari enti 
danno al bilancio una formula amministrativa che copre quella 
politica. Copre perchè .in ogni ente che costituisca un capitclo a 
sé devono intervenire interne divisioni, per le quali il bilancio as- 
sume una forma amministrativa di insieme, e politica in seno di 
ogni titolo o capitolo. Valga un esempio. Le costruzioni navali nel 
secondo caso provvederanno: alle nuove costruzioni navali, alla 
manutenzione e riparazione del naviglio armato, a quelle per il 
naviglio disarmato, e ad accantonare il materiale di scorta; nel- 
l’altro caso si avrà un ente che provvede a tutto l'occorrente per 
le nuove costruzioni. uno per la manutenzione del naviglio armato; 
tutti enti generali del quale le costruzioni saranno piccola parte. 

Per dare un’idea concreta delle due formule di bilancio pro- 
spettiamo il quadro seguente, ponendo in esso solo alcune voci 
principali, il cui titolo si legge sulla orizzontale, se si vuol segui- 
re la formula politica, e sulla verticale, se quella amministrativa. 


| Formula politica 


Formula 
Nuove Manutenzione | Manutenzione Materiali 
inis iva materiali ar- | materiali di- 
amministra os é di 
costruzioni mati sarmati 1 scorta 
cala uso dica SI, rio esi 
Personale . | | | 
4 
I 
Armi i 


Macchine . 


| 
Costruzioni » | | 
Allestimenti . Cate. 


Sl: eae ——— — 


Impianti fissi 


—E d 


E’ fuor di dubbio che non si può prescindere dalla importan- 
za della formula amministrativa. 
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Effettivamente con essa si raggiunge lo scopo di 1 raggruppa- 
re sotto uno stes:o ente tutte le spese ehe si debbono eseguire per 
un determinato e solo ordine di idee; e non vale l'opposizione che 
con la formula politica le spese sono raggruppate secondo lo sco- 
po militare, giacché in questo caso occorrerebbe adattarsi a dupli- 
cati di più uffici trattanti una medesima questione materiale, In 
altri termini il sistema amministrativo è pratico, quello politico 
è teorico. Ma siccome nelle astrazioni delle manifestazioni umane 
il lato teorico non va neppure dimenticato, giacchè è quello che 
coordina le idee piccole e le raggruppa per dare l’unità necessa- 
ria alla visione complessiva del fenomeno, non è del pari inoppor- 
tuno concedere alla teoria un certo peso. Occorre quindi fondere 
1 due sistemi in uno unico, | 


Il quadro suesposto ne da il modo nella maniera più semplice 
e chiara. Il bilancio deve avere la forma della tabella anzidetta; 
il politico lo leggerà nel senso orizzontale, gli enti amministrativi 
lo compileranno nel senso verticale. 


Certo la formula proposta in quadro è assolutamente esempli- 
ficativa in riguardo alla divisione degli argomenti di bilancio, e 
questi avranno bisogno di capitoli che ne suddividano la materia; 
ma non affrontiamo l’argomento perchè esso ci porterebbe ad uno 
studio troppo minuzioso che esorbita dall’argomento. Quindi sta- 
biliremo solo che questa formula quadro è la’ base conclusiva del 
nostro ragionamento e su di essa si può costruire tutto l’edificio 
del bilancio. 


CONCLUSIONE 


Ciò che importa è la distinzione fra formula politica e for- 
mula amministrativa ed, astraendo dalla seconda, ci attardiamo 
sulla necessità di mantenere nella prima la valorizzazione dei con- 
cetti innanzi espressi. I aab titoli rappresentano complessiva- 
P Q | 
wR (-5 se + q), (œ + q) e (ps + g) 
raggruppati e suddivisi come è quì significato : 


mente i valori di— 
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Capitolo 1° - Mantenimento del programma iniziale = 


I. TITOLO | 


P' 

S 

Nuov . . Capitolo 2° - Aliquota annuale del nuevo programma = L 
uove costru- > a K 
zioni. P 
S 


Capitolo 8° - Radiazloni (in diminuzione) 


II. TITOLO | 


Capitolo 4° - Relativo al programma iniziale . . = 1 
Manutenzionedi prog P 
rai " o È ; 
PECTS RT | Capitolo 5° - Relativo al nuovo programma . . .= q} 
mati. 
III. TITOLO \ ua ENT ! ; 
, i apitolo 6" - Relativo al programma iniziale um 
Mauutenzionedi . prog sr 


materiali di- 


! Capitclo 7° 
sarmati. 


Relativo al nuovo programma, . . .z- q? 


7 rory i 
IV. TITOLO \ Capitolo 8° - Relativo al programma iniziale . . . = p? 
Materiali di ' l 

r | Capitolo 9° - Relativo al nuovo programma. . . . = q? 


In testa ai capitoli deve essere posto il patrimonio iniziale P. 
E' naturale che nel secondo anno il patrimonio iniziale non 
sarà più P, ma sebbene 


I" D () 

P — — -- 5 

D oe a) + 

e quiudi i titoli (p + q'), (p + 9°), (p. + q) avranno forma si- 
mile ma valore diverso; questa differenza 


e già svelata dal nuovo 
valore di P diverso dall'antecedente. 


Può sembrare che questa pedanteria sia pleonastica, puo es- 
sere anche che sia effettivamente praticata; ciò non ci interessa 
menomamente perchè il nostro scopo non è quello di esporre con- 
cetti nuovi ma quello di giungere a conclusioni logiche; alle quali 
possono anche altri già essere arrivati giacchè il concetto della ne- 
cessità delle due distinte formule è stato, a nostra conoscenza, se 
non teoricamente, almeno di fatto applicato spesso e con ottimi 
risultati. 

Ma la conclusione sostanziale non è la teorica utilità dell'im- 
postazione politica del bilancio, ma sibbene la sua necessità assoluta 
qualora si vogliano studiare gli elementi direttivi e consultivi che 
intervengono in questa problema. 
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Dagli accenni fatti sembra poter dedurre che gli elementi po- 
litici e quelli tecnici militari d'impiego debbono coordinare i pro- 
pri intendimenti e le proprie vedute per poter stabilire le basi fon- 
damentali ed i limiti delle spese. Essi partono da identici presup- 
poti e studiano il problema sotto due punti di vista diversi: il 
primo sotto un aspetto limitato delle necessità finanziarie del pae- 
se. l'altro sotto quello, illimitato, del massimo sforzo. Ll contrasto, 
che necessariamente ne deriva, deve evidentemente essere assorbito 
nella pratica risoluzione del quesito per mezzo dei concetti basici 
in principio accennati, e che, considerando il problema militare 
nella sua estensione e comprensione, lo foggiano secondo le neces- 
sità nazionali, Da ciò appare la convenienza assoluta che i due ele- 
menti siano separati, ma che si sviluppino parallelamente, e che 
uno faccia da freno all’altro, e l’altro sia la forza motrice del pri- 
mo, Questi sono i due elementi direttivi. 

Ma occorre che essi operino nell'ambiente limitato dalle reali 
conoscenze delle possibilità tecniche costruttive e di manutenzio- 
ne, € che foggino le proprie pretese secondo le formule fondamen- 
fai della contabilità generale dello Stato. 

Interverrinno adunque due nuovi elementi; con uno si avran- 
no i progetti concreti, ed i preventivi ad essi riguardanti in qual. 
siasi generc di spese; con il secondo si avrà la disposizione del 
bilancio secondo gli schemi sanzionati dalle leggi, i quali non 
avranno altro scopo pratico che quello di raggruppare le disponi- 
bilità del denaro e facilitare il controllo delle spese. Questi due 
nuovi elementi li chiameremo: uno tecnico costruttivo, e l’altro 
contabile amministrativo legale, ed essi saranno gli operatori dei 
due primi, che abbiamo chiamato dirigenti. 

Vi sono dei problemi di organizzazione militare che derivano 
da queste considerazioni. 

Si può chiedere: è possibile prescindere da uno di questi quat- 
tro elementi innestandolo in una organizzazione diversa, cioè, o 
che comprenda più vaste provvidenze in riguardo alla organizza- 
zione di una branca militare, o che provveda ad una branca separata 
la quale deve offrire a quella che si considera una parte di sè stessa? 

-A prima vista si scorge che intervengono varie difficoltà. 

Consideriamo il primo caso. 

Se uno degli elementi direttivi si trovasse in queste condizioni 
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il contrasto naturale che esiste fra di essi si acuirebbe, in modo 
insanabile, perché la maggior vastita del problema affidato ad uno 
dei due elementi non lascerebbe campo alla disamina attenta del 
problema particolare, e le condizioni politico finanziarie, contrap- 
poste a quelle militari d'impiego, assorbirebhero la visione di solu- 
zioni così ampie e così generiche da lasciare le provvidenze di or- 
dine particolare completamente alla mercé del caso o dell'iniziati- 
va personale. 

Non si può disconoscere che questa ultima non intervenga in 
qualsiasi evenienza e che non possa arrecare brillanti frutti; ma 
essa è sempre un’incognita, ed intervenendo solo in una parte ali- 
quota della grande organizzazione militare ha influenze minori: 
è quindi bene affidarsi all'automatieità dell'organizzazione, e 
l’automaticità è sempre migliore quanto più è ristretta. 

Se l’elemento tecnico-costruttivo si trovasse in analoghe con- 
dizioni dovrebbe essere suddiviso in convenienti specializzazioni, 
giacchè oggi ogni specie di materiale assorbe attività specializzate; 
e quindi sarebbe inutile e pleonastico avere degli enti generalizza- 
tori quando la generalizzazione e un non senso. Infine sull'elemen- 
to contabile amministrativo occorre stabilire che la sua opera ri- 
chiede l'adattamento di tutta l'organizzazione alle norme generali, 
il quale adattamento diventa sempre piu difficile e complicato 
quanto più l'organizzazione è vasta, e tende a provvedere a siste- 
mi fra loro eterogenei, 

Consideriamo il secondo caso. 

Se si stabilisce che un mezzo guerresco debba essere implegato 
da una organizzazione, ma debba venire provveduto da un ente po- 
litico finanziario diverso da essa, si introdurrà, sempre a propo- 
sito di quel necessario contrasto con l’altro elemento, una minore 
agilità verso la definitiva comprensione comune del problema. Es- 
so poi rimarrebbe ancor più sconvolio qualora gli elementi tecnici 
e contabili dovessero considerare l'organizzazione come semplice 
parte; giacchè così si avrebbe l'uso di un organo sul quale si po- 
trà sempre avere l’idea della insufficienza globale; si noterebbe la 
deficienza costruttiva derivante da concetti più generali di quelli 
che servono, e regolati da norme differenti da quelle che si seguono. 


Se vogliamo fare un paragone degli elementi costituitivi di 
un organismo militare dobbiamo ammettere che quello politico- 
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finanziario è il sentimento, quello militare d'impiego !a mente, il 
teenico-costruttivo è il complesso degli organi fisiologici, ed infi- 
ne il contabile-amministrativo è il temperamento, addolcito dall’a- 
bitudine al viver civile. 

Chi è capace di smistare, dall’organismo umano, questi ele- 
menti fra due o più individui potrà pensare ad applicare un sì no- 
tevole ritrovato anche all'organismo militare. 

Questo è il lato interessante della questione, 
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CONTROLLO DEL TRAFFICO 
E DELLA FABBRICAZIONE PRIVATA DELLE ARMI 


Ai primi del prossimo maggio si riunirà una conferenza inter- 
nazionale per elaborare una convenzione sul controllo del commercio 
internazionale delle armi e munizioni 

Tale questione, che ha formato oggetto in questi ultimi anni 
di importanti studi e discussioni presso gli organi della Società 
delle Nazioni, è strettamente connessa con quella della fabbricazione 
privata delle armi. Per quanto siano due questioni distinte, pos- 
sono tuttavia considerarsi un unico problema ai fini della pace, 
sotto l'aspetto internazionale della riduzione degli armamenti, 
data la stretta relazione che può esservi tra l’esportazione e la 
fabbricazione privata del materiale bellico. 

Certo, il carattere universale che dovrebbero avere, per evi- 
denti ragioni, convenzioni che disciplinano tale materia ,dovrebbe 
indurre a far concorrere alla soluzione del problema il maggior nu- 
mero di Stati, anche se non Membri della Società delle Nazioni, 
cosa che d'altra parte corrisponde anche ai voti della III* Assemblea 
della Società stessa. 


Riguardo al controllo sul traffico delle armi, concretatosi nella 
Convenzione di St. Germain del Settembre 1919, accenneremo al 
precedenti della questione, che risalgono all'Atto di Bruxelles del 
2 luglio 1890. Nella Conferenza, allora tenutasi, la Francia sostenne 
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la proibizione assoluta del traffico di armi in Africa, ma, dato l’in- 
teresse alla sicurezza delle carovane, la proibizione venne ristretta 
a determinate zone e sottoposta a speciali limitazioni, onde le armi 
non pervenissero in mano agli indigeni. Le 18 Nazioni firmatarie 
dell’ Atto s’impegnarono allora a far votare leggi interne per pu- 
nire le infrazioni alle disposizioni della Convenzione, nonchè a 
prendere misure per impedire l’introduzione delle armi e munizioni 
nelle zone proibite attraverso le zone a questa contigue. Fu allora 
creato un Ufficio a Bruxelles per curarne l’applicazione. 

L’Atto aveva vigore per 12 anni, salvo proroghe di due in due 
anni. Ad esso tenne dietro il Protocollo del 2 luglio 1908, che vie- 
tava, per 4 anni dal 15 febbraio 1909 e per le zone determinate nel 
suo art. 2, qualsiasi Importazione di armi e munizioni. 

Giungiamo così alla Convenzione di Saint Germain en Lave del 
10 settembre 1919, conclusa tra le cinque Grandi Potenze e 18 altri 
Stati, col principale intendimento di evitare la dispersione degli 
stocks di armi e munizioni residuati dalla guerra e nella quale si 
fissano 1 seguenti principali concetti: 


a) controllo più esteso e rigoroso sul commercio delle armi 
nelle Colonie. 

b) divieto di importazioni, oltre che nelle zone dell’Africa, 
contemplate dall'Atto di Bruxelles, anche in alcune zone dell’ Asia. 
(Golfo Persico ecc.), 

c) misure di sorveglianza in terra e in mare. 

d) diritto di concessione di esportazione riservato agli Stati. 

e) commercio privato delle armi sottoposto al regime dei 
permessi del proprio Governo, 

f; istituzione di un ufficio centrale presso la Società delle 
Nazioni, al quale vengano inviati i dati statistici dei varî Stati. 

A tale Convenzione hanno acceduto, per le condizioni dei Trat. 
tati di pace, la Germania (art. 126 del Trattato di Versailles), 
PAustria e VUngheria (art. 373 Trattato di Saint Germain e ar- 
ticolo 256 Trattato del Trianon), la Bulgaria e la Turchia (art. 290 
del Trattato di Neuillv ed art, 415 del Trattato di Sevres, sostituito 
por dall'art. 100 del Trattato di Losanna). 

Altre disposizioni speciali sul traffico. delle armi sono inoltre 
stabilite dai Trattati di pace del 1919 e del 1920. L'art. 23 del 
Fatto incarica così la Società delle Nazioni del controllo generale 
sul commercio delle armi e munizioni coi paesi dove il controllo 
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di questo traftico è indispensabile agli interessi della collettività 
degli Stati. Inoltre il Trattato di Versailles all'art. 168 dispone il 
controllo delle principali Potenze sulle fabbriche di armi e munizioni 
della Germania, nonchè la chiusura di quelle reputate in ecce- 
denza. L'art, 170 e 171 del predetto Trattato vietano l'importazione 
e l'esportazione delle armi dalla Germania, nonchè l’impiego di gas. 
astissianti e la loro produzione. - Queste disposizioni sono state estese,. 
nei relativi Trattati di pace, anche alle altre Potenze ex nemiche,. 
ad eccezione della Turchia. 

Abbiamo infine il Trattato di Washington che limita, tra Valtro, 
il dislocamento e l'armamento dei vari tipi di nave, sottoponendo 
ad un controllo la costruzione e la cessione delle navi da guerra. 

La Convenzione di Saint Germain incontrò però serie difficoltà 
alla ratifica dei vari Stati firmatari, onde, a tutto il 1923, solo 10 
Stati vi avevano data completa adesione, - Molte delle altre Nazioni, 
tra le quali le principali Potenze, pur promettendo la ratifica e con- 
dizionandola a quella degli Stati Uniti, sollevarono riserve più o me. 
no ampie, mentre essa veniva senz'altro negata dallo stesso Governo: 
degli Stati Uniti d'America. 

Frattanto la Commissione Temporanea Mista della Società 
di He Nazioni, in data 2 settembre 1922, decideva di procedere ad 
una completa revisione della questione, onde trovare le basi per una 
collaborazione da parte degli Stati Uniti, e l'Assemblea della So- 
cietà stessa, in data 27 settembre 1922, richedeva che la detta Com- 
missione procedesse alla elaborazione di un nuovo progetto di Con- 
venzione. 

La Presidenza del Consiglio della Società delle Nazioni, dal 
canto suo, con comunicazione in data l. maggio 1923, si rivelgev, 
al Governo degli Stati Uniti, pregandolo di far conoscere la sua 
opinione in merito e le basi per una collaborazione americana alla 
soluzione del problema, - Il Governo Nord Americano rispose a tale 
invito il 18 settembre 1923. facendo noto cie, pur avvisando con 
simpatia gli sforzi intesi a limitare il traffico delle armi, esso aveva 
gia dato prova del suo interesse alla questione con le disposizioni le- 
gislative del 22 aprile 1898, modificate il 18 marzo 1912, che auto- 
rizzavano il Presidente a proibire o limitare l’esportazione delle 
armi dagli Stati Uniti verso un pacse americano, o nel quale essi 
esercitassero giurisdizione extra territoriale, qualora tali importa- 
zioni fossero causa di disordini ete. 
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Nella nota americana si obbiettava quindi che i watti carat- 
teristici della Convenzione di Saint Germain, più che ad ottenere 
una limitazione generale degli armamenti, miravano a creare un con- 
trollo delle Potenze firmatarie sul traffico, essendo lasciato tra esse 
ed i territori di loro giurisdizione ogni libertà di commercio. Inoltre 
la Convenzione, proibendo di vendere armi alle Potenze non firma- 
tarie, avrebbe impedito il commercio degli Stati Uniti verso gli 
Stati dell’ America Latina, che non avessero aderito o non volessero 
accedere alla Convenzione. 

L'accettazione poi della Convenzione avrebbe obbligato il Go- 
verno di Washington ad imporre leggi interne, per un controllo 
eftettivo sulla fabbricazione privata, cosa che non poteva impegnarsi 
di fare adottare data la costituzione che, in generale, limita l'azione 
del Governo Federale nei rapporti di carattere internazionale. In- 
fine le disposizioni della Convenzione, essendo strettamente connesse 
alla Società delle Nazioni, avrebbero posto gli Stati Uniti nella 
condizione di non poter attuare la ratifica, non essendo essi Membri 
della Società stessa. 

In seguito alla risposta del Governo degli Stati Uniti, il Consi- 
glio della Società delle Nazioni redasse una nota da rimettere a quel 
Governo, nella quale, facendo presente come esso si fosse limitato 
a considerare la questione solo dal lato negativo, lo pregava di inviare 
un suo rappresentante, per collaborare con la Commissione Tempo- 
ranea Mista alla preparazione di un nuovo progetto di Convenzione. 
Tale invito fu accettato dal Governo Nord Americano, il quale de- 
legò il suo Ministro a Berna a partecipare alla Sessione della Com- 
missione suddetta. 

La Commissione Temporanea Mista, riunitasi nel febbraio 1924, 
prendeva conoscenza di due progetti di Convenzione, presentati uno 
dall’ Ammiraglio Spagnuolo Marchese De Magaz e l’altro dal rap- 
presentante del gruppo operaio francese Signor Jouhaux, progetti 
che venivano rimandati all’esame di una sottocommissione. Questa 
venne incaricata di preparare un testo definitivo da sottoporsi al- 
l'approvazione del Consiglio e dell Assemblea, testo nel quale si 
doveva tener conto sia delle obbiezioni sollevate dagli Stati Uniti. 
sia delle osservazioni fatte dalle altre Potenze nel corso delle discus- 
sioni avvenute, 

La sottocommissione, nella sessione tenuta a Parigi nel mar- 
zo 1924, preparò un progetto di Convenzione elaborato dal belga 
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Prof. Dupriez e dal Maggiore inglese Hills, che fu sottonosto succes 
sivamente all'esame della Commissione Permanente Consultiva e 
della Commissione Temporanea Mista e quindi rinviato all’ Assem- 
Ljea, che, nella sua sessione del settembre 1924, ritenne potesse ser- 
vire di base per i lavori di una Conferenza internazionale. Il 
Consiglio, in relazione alle deliberazioni dell'Assemblea, nella ul- 
tima sua sessione di Roma del dicembre 1924, decise di convocare 
per il + maggio 1925 la Conferenza internazionale ed incaricò il 
Segretario di sottoporre ai Governi il progetto di Convenzione con 
i documenti illustrativi. 

Il testo del progetto adottato è diviso in 6 capitoli. Il primo, 
comprendente un articolo unico, è consacrato alla definizione ed enu- 
merazione delle armi, munizioni e materiali da guerra, il cui com- 
mercio internazionale sarà soggetto di controllo, Tale materiale è 
distinto in tre categorie: 


I - a) Armi e munizioni, montate o in pezzi staccati, esclusiva- 
mente destinati alla guerra terrestre, navale o aerea, qualunque 
sia il loro modo d'impiego; 

b) materiali da guerra particolarmente designati e pezzi stac- 
cati. utilizzabili esclusivamente nella costruzione di detti materiali. 


II - Armi e munizioni, montate o in pezzi distaccati, che pos- 
sano essere utilizzati per la guerra e per altri usi. 


III - Armi e munizioni non aventi efficienza militare. 


La classificazione adottata ha per base quella preparata dalla 
Commissione Permanente Consultiva nella sua sessione del mag- 
gio 1924, con alcune altre inclusioni, escludendo però le di- 
verse categorie di mezzi bellici il cui uso è proibito dal diritto 
internazionale. 

Il Capitolo II della Convenzione comprende le disposizioni re- 
lative alla esportazione ed al transito delle armi, delle munizioni e 
del materiale da guerra. Il commercio delle armi della I categoria 
è sottoposto ad un sistema di controllo dell’esportazione, a mezzo 
di Jicenze che il Governo di un paese esportatore concederà esclusi- 
vamente in vista della consegna ad un Governo riconosciuto, pur 
prevedendosi l'esportazione, sotto certe condizioni, di parti staccate 
di armi ecc. all'indirizzo di particolari fabbricanti. La licenza dovrà 
essere conforme ad un modello annesso alla Convenzione. 
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Le armi e le munizioni della II Categoria potranno essere 
esportate senza licenza tutte le volte che esse non siano destinate 
ad uso di guerra. A questo scopo 1 Governi delle parti contraenti 
prendono l’impegno di determinare, secondo l’importanza, la desti- 
nazione e le altre circostanze di ciascuna spedizione, se questo ma- 
teriale può essere considerato come destinato a usi di guerra, nel 
qual caso esso è sottoposto alle stesse regole di quello della prima 
categoria. 

Il commercio internazionale del materiale compreso nella III 
Categoria è libero. L'esportazione però di questo materiale è, ciò 
non ostante, proibita alla destinazione di determinate zone marit- 
time e terrestri, 

Il controllo internazionale, di cui la base è la pubblicità, viene 
esercitato da un organismo centrale internazionale, che sarà isti- 
tuito dal Consiglio delli Società delle Nazioni; esso riceverà trime- 
stralmente dai Governi dei paesi importatori ed esportatori le note 
delle licenze concesse, nonchè tutte le altre notizie statistiche rela- 
tive al traffico internazionale. 

1] Capitolo III riguarda l'importazione del materiale in deter- 
minate zone marittime e terrestri, nelle quali è stabilita la proibi- 
zione generale d'importazione senza distinzione di categorie. L'in- 
clusione della Persia nei territori previsti in questa parte della 
Convenzione ha dato luogo ad una protesta del Rappresentante di 
tale Stato che non intende di essere trattato alla stregua di una 
colonia o paese sotto mandato: d'altra. parte lo stesso Governo 
Britaniaes ha proposto alcuni emendamenti riguardanti la speciale 
condizione delle esportazioni dirette a zone proibite, ma sottoposte 
alla tutela delle parti contraenti. 

I Capitoli IV e V sono destinati all'organizzazione della sorve- 
glianza in terra e in mare per l'esecuzione delle disposizioni relative 
alle zone proibite. Essi riproducono in parte i corrispondenti capi- 
toh della Convenzione di Saint Germain, tenendo conto delle modi- 
ficazioni tecniche proposte dalla Commissione Permanente Consultiva, 

Le disposizioni. generali e protocollari sono. comprese nel 
capitolo VI. 

Nel progetto predisposto si è tenuto conto delle obiezioni del 
Governo degli Stati Uniti, sia permettendo l'esportazione alla desti- 
nazione di qualunque Governo riconosciuto come tale dal Governo 
del paese esportatore (art. 3); inoltre permettendo ad ogni Governo 
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firmatario l'accettazione parziale o condizionata delle disposiziori 
della Convenzione (art. 26) ed infine dando la possibilità che all’or- 
ganismo speciale, che sarà creato per il controllo, partecipino anche 
Stati non Membri della Società delle Nazioni, 

Nel testo della nuova Convenzione si è pensato anche ad un’altra 
rirrostanza importante e cioè alla necessità di rendere possibile, 
in certi casi, l'esportazione di armi a belligeranti che non possano 
essere considerati come Governi. Tale questione era strettamente 
legata a quella dela neutralità di un Governo esportatore in caso 
di guerra. 

Allo stato attuale del diritto internazionale, infatti, la neutralità 
di un Governo non è compromessa per le esportazioni fatte a bel- 
liseranti da nazionali o stranieri residenti nel suo territorio; ma il 
fatto che si richiede una licenza del Governo a tale traffico avrebbe 
pasto if Governo stesso in una condizione tutta speciale di intervento. 
Per queste ragioni le disposizioni relative alle licenze vengono so- 
spese nel caso che il materiale sia destinato a o per conto di bellige- 
ranti riconosciuti come tali dal paese esportatore o di transito e 
purchè tale riconoscimento sia stato preventivamente notificato al- 
le altre Potenze contraenti (art. 25). 

Il progetto di Convenzione, così come è predisposto, presenta 
meno obiezioni dei precedenti, per quanto sarebbe stato forse più 
conveniente scindere la Convenzione stessa in due: una riguardan- 
te il traffico in genere ed una quello speciale verso determinate zo- 
ne, Un sistema di proibizione assoluta, come in seguito è detto e 
quale era stato in un primo tempo pensato. avrebbe portato da un 

luto un danno economico agli Stati esportatori, nia il danno mag- 
giore sarebbe stato per quelli importatori che avrebbero dovuto 
inancarsi, sia in tempo di pace che in guerra, dei mezzi necessari 
alla loro difesa. 

Le conseguenze di tale disposizione avrebbero certo indotto 
eli Stati non produttori ad impiantare fabbriche per 1 loro bisogni 
nei loro stessi territori, costituendo così un grandissimo pericolo 
per la estensione della produzione delle armi, oggi limitata ad 
aleuni paesi ed in generale ai più progrediti. Inoltre la evoluzione 
tecnica delle invenzioni belliche consiglia spesso a ricorrere all'estero 
e ad industrie private per provvedersi di nuovi trovati, limitando 
così l'estendersi di nuove fabbriche o di lavorazioni di Stato con 
avgravio dei bilanci e senza alcun beneficio per la pace. Nè sarebbe 
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stata forse possibile una seria ed estesa applicazione della Conven- 
zione a tutti gli Stati. 


Più complessa e forse più lontana dalla sua soluzione è la que- 
stione della fabbricazione privata delle armi. 

La diseussione per la fabbricazione privata delle armi trae la 
sua origine dal testo del paragrafo V dell’art. 8 del Patto della 
Società delle Nazioni: « I Membri della Società convengono che la 
fabbricazione delle munizioni e strumenti da guerra da parte di 
privati si presta a gravi obiezioni. Il Consiglio avviserà ai modi 
di prevenire gli « effetti perniciosi » di questa fabbricazione, con 
debito riguardo alle necessità di quei Membri della Società che non 
sono in grado di fabbricare le munizioni e gli strumenti da guerra 
necessari alla propria salvaguardia ». 

La questione venne studiata in primo luogo dalla Commissione 
" Permanente Consultiva e quindi dalla Commissione Temporanea 
Mista, manifestandosi subito due correnti sui presupposti « perni- 
ciosi effetti » della fabbricazione privata. 

Le accuse alla fabbricazione privata si possono sintetizzare nel 
concetto dell'interesse vitale delle industrie, che basano la loro esi- 
stenza sulla esclusiva produzione di materiali bellici, e quindi sul- 
l’incitamento agli armamenti, ottenuto sia con la stampa, sia con 
altri mezzi più o meno leciti. 

Sorge così il problema sulla convenienza della sao biztone asso- 
luta, o meno, della fabbricazione privata. - La Commissione Tempo- 
ranea Mista e l'Assemblea si occuparono, a più riprese, della que- 
stione, che venne così arricchita di numeroso contributo di studi 
e di progetti, - Dato peraltro lo stretto legame che essa ha con qual- 
siasi Convenzione relativa al traffico delle armi, per quanto sia stata 
molto opportunamente separata da tale questione, è ancora lungi 
dall'entrare in una fase decisiva 

Il problema della fabbricazione privata delle armi si presenta 
sotto un duplice aspetto: l'interesse della produzione e della orga- 
nizzazione interna; i rapporti nei riguardi degli accordi interna- 
‘zionali. 

La produzione della armi in un Paese dovrà soddisfare, oltre 
che ai bisogni correnti del tempo di pace, anche a quelli del tempo 
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di guerra. - Essa dovrà inoltre fornire materiali al corrente con i 
progressi della tecnica ed essere capace di sostenere, qualora sia am- 
messa, la eventuale concorrenza estera. 

La proibizione assoluta della fabbricazione privata porterebbe 
a gravi inconvenienti, fra cui ad esempio l’impossibilità attuale, 
ma certo permanente in caso di guerra, di raggiungere con i soli 
mezzi di Stato la produzione necessaria. - Inoltre gli organismi di 
Stato, per rispondere anche alle esigenze di guerra, dovrebbero, ver 
necessità, essere grandiosi. - Si creerebbe così una struttura neces- 
sarianiente imponente con un numeroso personale operaio di Stato, 
che, essendo appunto esuberante in tempo di pace, spingerebbe 1 go- 
verni alla lavorazione di materiali non sempre indispensabili, re- 
rando fortissimo aggravio ai singoli bilanci ed aumentando l'onere 
delle mercedi e delle pensioni. 

Aggiungesi infine che, cosa gravissima, sarebbe pregiudicato il 
rifornimento agli Stati non produttori, in tempo di guerra. costi- 
tuendo atto di assistenza ostile il rifornimento dei belligeranti da 
parte di Governi neutrali. 


Esclusa quindi la tesi del divieto assoluto della fabbricazione 
privata, prendiamo in esame le varie proposte avanzate a titolo per- 
sonale, non essendosi 1 Governi mai pronunziati, durante il non 
breve periodo nel quale tale questione fu dibattuta, ed in base alla 
maggior parte delle quali la fabbricazione privata si svolgerebbe 
in regime di controllo, 

Sir Hubert Lleewllyn Smith è autore di un progetto, che man- 
cava però, nei suoi particolari, di quella praticità necessaria perchè 
un impegno potesse avere effetti reali e duraturi. Partendo da una 
definizione di quello che doveva intendersi materiale da guerra, 
ammetteva la fabbricazione privata ma sottoposta a permessi rila- 
sciati dal Governo dello Stato nel quale la fabbricazione stessa era 
effettuata. Questi permessi dovevano essere sottoposti ad alcune con- 
dizioni essenziali, quali, ad es., che nelle imprese nessuna delle 
persone ad essa connesse (direttori, amministratori, azionisti, ecc.) 
potessero essere contemporaneamente cointeressati in aziende gior- 
nalistiche sia nello Stato sia all’estero. La Società doveva comuni-- 
care al Governo tutte le ordinazioni ricevute ed essere sottratta a 
qualsiasi controllo o ingerenza straniera; le azioni non potevano 
essere al portatore; promesse di onestà e dichiarazioni giurate dove- 
vano rilasciare i dirigenti di avere adempiute tutte le condizioni: 
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delle licenze. La sospensione di esse o il loro annullamento in caso 
di recidiva erano le sanzioni delle infrazioni, ecc. 

Non priva d’interesse fu in questo periodo una relazione pre- 
sentata dall’on, Olivetti, a nome del Segretariato Generale per le 
industrie italiane, la quale, certo partendo da un interesse indu- 
striale, pur combattendo il monopolio di Stato, ammetteva un certo 
controllo sulle importazioni ed esportazioni, vietando altresì che 
potessero costituirsi trusts in tali industrie con assoluta prevalenza 
di determinati gruppi 0 persone. 

Ma un progetto che avrebbe meritato un più attento esame fu 
quello del maggiore del genio navale Fea, che il Delegato militare 
italiano, generale Marietti, presentò nella Sessione del 1921 alla 
Commissione Temporanea Mista a Parigi. 

Partendo dal principio della convenienza a non costituire un 
monopolio di Stato della fabbricazione delle armi, distinse le in- 
dustrie in due categorie: quelle costruenti esclusivamente materiale 
guerresco e quelle costruenti anche altro materiale; distinzione che 
potrebbe essere assoluta o relativa. 


Considerando lo stato potenziale in cui si trovano moltissime 
industrie a trasformarsi in industrie di guerra, proponeva di lasciar 
libero ogni Stato di provvedere come meglio credeva alla fabbri- 
cazione del suo materiale da guerra. Però, entro lo spazio di cin- 
que anni, la fabbricazione di tale materiale si sarebbe dovuto auto- 
rizzare solo ad industrie per le quali detta produzione non rappre- 
sentasse nè la sola nè le principale. 

Per il materiale con carattere esclusivamente bellico, come le 
munizioni, ecc., avrebbero dovuto provvedere direttamente gli Stati. 
Dopo il periodo di cinque anni, il permesso di esportazione di ma- 
teriale bellico sarebbe stato concesso solo a gruppi industriali che 
si fossero uniformati alle disposizioni sancite, impedendo peraltro, 
dalla entrata in vigore di tale determinazione, in ogni Stato, la 
costituzione di gruppi industriali per la fabbricazione di solo ma- 
teriale bellico. 

Il progetto si chiudeva con una definizione del materiale da 
considerarsi da guerra e con la proposta di istituire uno speciale 
servizio di controllo, 

Il progetto, che non mancava certo di originalità, nè poteva 
rigettarsi a priori, potendosi invece considerare come una buona 
base per lo studio ulteriore del problema, sì prestava pur tuttavia 
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a varie obiezioni. Innanzi tutto, se è pur vero che alcune industrie 
di pace si possono trasformare facilmente in industrie di guerra, 
non può sempre dirsi il contrario, specie per quelle che hanno spe- 
cializzato lavoro di determinate armi o prodotti. Infine, la distin- 
zione tra materiale da costruirsi direttamente dallo Stato e quello 
da affidarsi ad industrie private è molto vaga e quindi difficile a 
mettersi in pratica. Certo è che restringere l’attività delle industrie 
di materiale bellico e permettere loro di vivere anche con produ- 
zione destinata a scopi pacifici può essere una via che potrebbe 
facilitare la soluzione del problema, eliminando appunto qualcuno 
dei perniciosi eftetti, reali od immaginari, menzionati dal Patto, 
essendo mitigato l’incitamento di dare incremento agli armamenti 
per sostenere industrie o lavoro. 

Nè più resistente alla critica si presentò un primo memoriale 
preparato dal Colonnello Carnegie, che egli sottopose anche all'esame 
del Dipartimento della Milizia e della difesa nazionale del Canada. 


La fabbricazione del materiale bellico non deve essere proibita, 
ma controllata dai Governi con leggi e regolamenti fissati dalla 
Società delle Nazioni. Nelle licenze e concessioni del Governo sa- 
ranno indicati gli estremi dei contratti; esse potranno estendersi a 
più imprese, sempre però sotto il controllo dello Stato, Sarà peraltro 
necessario che le licenze siano limitate e rinnovabili e, senza fissare 
una limitazione alla potenzialità degli stabilimenti, riguardare solo 
il numero delle officine autorizzate e possibilmente le capacità della 
fabbricazione di Stato in rapporto alle esigenze della difesa nazionale. 


La fabbricazione per certi determinati paesi dovrebbe essere 
sottoposta ad autorizzazione della Società delle Nazioni, evitando 
però sempre l'associazione con fabbricanti privati esteri per fab- 
bricazioni di armi a scopo di esportazione, 

Pur lasciando ad ogni Stato la libertà di affidare la fabbrica- 
zione del proprio fabbisogno agli stabilimenti di Stato o privati, 
non dovrebbe permettersi la cessione ad altro Stato del materiale 
eccedente ai proprî bisogni. Infine lo Stato, nel cui territorio un’im- 
presa ha la sua fabbrica, dovrebbe essere informato dei contratti 
stipulati all’estero. 

E' evidente che la proposta entrava in particolari che avreb- 
bero potuto ledere i diritti di sovranità di uno Stato nel suo territo- 
rio, nè la distinzione, fra Stati liberi di fabbricare il materiale 
bellico ed esportarlo e gli altri che dovrebbero ottenere lauto- 
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rizzazione della Società delle Nazioni, si presta ad una facile 
applicazione. - E’ evidente che il miglior controllo sulla fabbrica- 
zione del materiale destinato all'estero è quello di sottoporre al con- 
trollo, anzichè la produzione, l’esportazione del materiale stesso; 
l'uno può prestarsi a difficoltà nell'applieazione, l’altro può essere 
automatico ed effettivo, richiedendo, per esempio, per la concessione 
di esportazione, la denuncia preventiva della commessa ricevuta dal- 
l'estero, come per le navi è contemplato nel Trattato di Washin- 
gton. 

Ma molte delle più criticabili disposizioni della proposta Car- 
negie furono attenuate in secondo memoriale accompagnante an 
progetto di Convenzione che fu dallo stesso presentato alla Sessione 
tenuta dalla Commissione Temporanea Mista nel febbraio dello 
scorso anno, Sessione nella quale il gruppo operaio rappresentato 
alla Società delle Nazioni avanzò la proposta della interdizione 
assoluta della fabbricazione privata delle armi e del materiale da 
guerra. 

Questo secondo progetto Carnegie riportava quasi completa- 
mente le condizioni di quello Lleewllyn Smith, aggravandole con 
un faragginoso lavoro burocratico, il quale, senza impedire i pre- 
sunti « perniciosi eftetti » della fabbricazione privata, non avrebbe 
garantito un controllo efficace e che facilmente non si possa eludere. - 
Inoltre, limitando le restrizioni agli Stati firmatarî, non avrebbe 
dato interesse ad uno Stato di aderirvi, inquantochè, se creava degli 
obblighi agli Stati contraenti, non dava un correspettivo col raggiun- 
gimento più o meno lontano di una pace o limitazione di armamenti 
con effetti sensibili. - Si creavano percià difficoltà che avrebbero po- 
tuto porre alcuni Stati nelle condizioni di venir meno, involonta- 
riamente, ad obblighi assunti in buona fede, ponendo altresì in mi- 
gliori condizioni gli Stati prevalentemente industriali a danno degli 
altri. 

La Commissione Temporanea Mista, nella Sessione più sopra 
ricordata, rimandò il progetto alla Sottocommissione che si riunì 
a Parigi nel marzo successivo, la quale, a sua volta, rinviò lo studio 
ad un suo Comitato ristretto; e questo, riunitosi a Praga nell’aprile 
1924, dopo uno scambio di vedute, decise di limitare il suo compito 
allo studio di un progetto che considerasse solo il controllo nazionale 
della fabbricazione privata. - Il signor Jouhaux, rappresentante 
del gruppo operaio francese, dichiarò, in quella occassione, che un 
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j 
controllo nazionale, per essere efficace, deve essere integrato da un 
controllo internazionale. 

Il Comitato, non avendo potuto accordarsi. presentò due rela- 
zioni, una di maggioranza, nella quale furono riunite una serie di 
proposte appresso riportate, miranti ad assicurare la massima pos- 
sibile uniformità nel controllo nazionale della. fabbricazione pri- 
vata: nella relazione di minoranza furono invece messi in evidenza 
i punti del testo ritenuti insufficienti, insistendo di dare al controllo 
un carattere internazionale. : 

Le proposte contenute nella relazione di maggioranza possono 
riassumersi : 

1) - Il materiale, la cui fabbricazione privata deve essere og- 
getto di controllo, deve essere lo stesso al quale si applicherà la con- 
venzione del trattico internazionale delle armi. 


2) - Limitazione del diritto di fabbricazione di armi e mu- 
nizioni alle imprese e persone detentrici di una licenza rilasciata 
dai Governi. | 

3) - Rilascio di tale licenza a speciali condizioni come: a) co- 
municazione ai governi di notizie sufficienti sull'organizzazione del- 
l'impresa; b) pubblicità delle operazioni finanziarie e commerciali 
relative ai lavori autorizzati dalla licenza stessa; c) accordi tendenti 
ad evitare ogni influenza sull’opinione pubblica, diretta a favorire 
eccessivi armamenti. 

La Commissione Temporanea Mista, nella Sessione tenuta a 
(Ginevra nel luglio, presi in esame i lavori del Comitato, stabilì al- 
cuni principî da servire eventualmente di base ad una. Convenzione 
internazionale. 

La V* Assemblea, presa conoscenza di tali studi, ne rimandò 
l'esame alla così detta Commissione di coordinazione, la quale era 
stata costituita da rappresentanti autorizzati dei Governi, per eli- 
minare appunto gli inconvenienti sorti a causa della speciale con- 
dizione dei Membri della Commissione Temporanea Mista. Questa 
infatti era costituita, come si ricorda, da esperti, agenti a titolo 
personale e senza impegno pei rispettivi Governi. 

‘Tale Commissione avrebbe dovuto elaborare un progetto da ser- 
vire di base a discussione di conferenza internazionale, senza essere 
impegnata da alcuno dei precedenti studi e progetti. 

Le linee generali fissate dalla Commissione Temporanea Mista, 
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a titolo personale, e quindi senza alcun impegno dei Governi, sono 
le seguenti: 

— pur lasciando ai Governi intera facoltà di indirizzarsi ad 
Imprese private o a manifatture di Stato, per provvedersi il ma- 
teriale da guerra loro necessario, si sarebbero dowuti seguire i se- 
guenti principî: 


I. - Il materiale da guerra, che deve essere oggetto di con- 
trollo, dovrebbe comprendere quello considerato nella prima cate- 
goria della Convenzione sul traffico internazionale delle armi, 


II. - Per fabbricazione privata si deve intendere ogni fab- 
bricazione effettuata a beneficio di particolari da imprese occupan- 
tesi unicamente o parzialmente di ottenere contratti per la fabbri- 
cazione o vendita di armi o parti di esse. 

III. - La fabbricazione privata del materiale da guerra deve ` 
essere proibita sul territorio di uno Stato senza il consenso espresso 
di questo Stato, dato sotto forma di una licenza per un periodo 
determinato e rilasciato alle seguenti condizioni : 

a) la licenza deve indicare la specie del materiale da guerra 
che può essere tabbricato; 

b) il titolare della licenza deve indicare il nome, qualità, 
indirizzo dei proprietari o degli associati in nome collettivo, o de- 
gli amministratori e direttori se si tratta di imprese organizzate 
sotto forma commerciale. Queste informazioni devono essere rese 
pubbliche dal Governo; 

c) il titolare deve comunicare al Governo i nomi delle im- 
prese con le quali ha concluso accordi o associazioni per la produ- 
zione del materiale; | 

d) il titolare deve presentare al Governo annualmente 
un resoconto delle operazioni industriali, commerciali e finanziarie 
relative alla produzione oggetto della licenza, lasciando al Go- 
verno di stabilire la verifica di questa relazione -e la sua 
ii pubblicazione ; | 

) diritto allo Ntato di ispezionare le officine prima e dopo 
il ai ce licenza; 

f; riserva del Usi nei riguardi del titolare della li- 
cenza del diritto di priorità in materia di acquisto ed uso di tutti 
1 brevetti, processi, metodi di fabbricazione, formule e altre parti- 
colarità analoghe alla fabbricazione del materiale. 
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IV. - Il titolare di una licenza non deve essere in condizioni 
di poter esercitare influenza su giornali, sia partecipando alle rela- 
tive imprese, nè esercitare funzioni amministrative o altre nell'im- 
presa del giornale. Queste interdizioni si applicano ugualmente agli 
amministratori, direttori o alti funzionari dell’impresa alla quaie 
e rilasciata la licenza; è vietata altresì qualsiasi pubblicità in rap- 
porto al materiale da guerra, 


. - Incompatibilità di esercitare nello stesso tempo un man- 
dato legislativo e funzioni di amministratore o direttore di una im- 
presa privata di fabbricazione di armi e di materiale da guerra. 


VI. - 1 Governi s’impegneranno a comunicare ad uno spe- 
rale organismo centrale internazionale 1 nomi di tutte le imprese 
titolari di licenze concesse e che saranno da esso rese di pubblica 
conoscenza. 

Escluso così 11 monopolio di Stato e limitato il controllo nel- 
l'ambito nazionale, rimane ancora però la grave questione dell’ade- 
sone di tutti gli Stati, la quale costituisce la condizione più im- 
portante perchè la convenzione progettata possa raggiungere il suo 
topo senza danneggiare alcuno Stato. 

Con tali precedenti, il 16 febbraio u. s. si è riunita a Ginevra 
la Commissione di Coordinazione della Societa delle Nazioni, per 
predisporre un progetto di convenzione. E' stato però subito rico- 
hosciuto che la questione non si sarebbe potuta soddisfacentemente 
esaminare se non dopo la stipulazione di una Convenzione per il 
vontrollo sul traftico delle armi, della quale appunto dovrà occu- 
parsi la Conferenza internazionale che si terrà a Ginevra nel pros- 
simo maggio. Però, anche se si addivenisse ad una Convenzione sul 
traffico delle armi, è dubbio che si potrà raggiungere un accordo 
sulla fabbricazione privata senza l'adesione degli Stati Uniti d'Ame- 
rica e degli altri Stati produttori di armi, 

Si dimostra così ancora una volta che la Società delle Nazioni, 
per poter funzionare ha, se non altro, bisogno del consenso e del 
concorso della universalità degli Stati del mondo. 


ROBERTO SANDIFORD. 
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(Continuazione: v. fasc. di Gennaio 1925). 


CAPITOLO V. 


le guerre crociate considerate sotto il loro aspetto sociologico 


I. - Sentimento religioso e sottile calcolo di interessi. 


II. - Stato delle repubbliche marittime italiane all’inizio delle 
Crociate. | 

III. - Tolemaide, città levantina tipica durante il periodo della 
espansione franco-latina in Siria. Dal commercio del sale 
al monopolio del commercio levantino. 


IV. - Carattere diverso della espansione veneziana e della genovese. 


I. . Ogni tipo d’incivilimento resulta dominato da un elemento 
differente. Elemento artistico e letterario nel tempo in cui la Gre- 
cia primeggiò e diede al mondo antico leggi, precetti d'arte e co- 
stumanze. Elemento militare sotto Roma imperiale. Elemento re- 
ligioso nel Medio Evo. L’incivilimento contemporaneo, tutti lo ve- 
dono, è determinato dall’elemento industriale che, automaticamente, 
e talora anche in opposizione al volere dei governi, dirige la po- 
litica interna ed estera di tutti gli Stati, siano essi europei, asia- 
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tic) od americani: tanto ciò è vero che, come giustamente osserva 
Gustave Le Bon, il « predominio della tecnica conferisce oggi 
all’ingegnere ed all’operaio esperto una autorità paragonabile a 
quella degli ecclesiastici dell’ Età di mezzo ». 

Le guerre crociate, fomentate dalla predicazione, esaltate dal 
Pontificato Romano, accettate con ardore da tutti i popoli, chiuse 
con la cacciata dei Cristiani dalle terre di Asia su cui eransi 
gittati con ogni speranza di stabilirvisi, impressero orma diversa 
nella mentalità dei popoli i quali vi parteciparono. I settentrio- 
nali in cui il sentimento religioso fu sempre (come lo è tuttora) più 
profondo che presso i meridionali, restii a spogliarsi delle influenze: 
artistiche del politeismo, si accesero per la liberazione del Santo 
Sepolcro, agli occhi loro deturpato dal solo alito di un musulmano, 
poichè nessuno di essi poteva nemmeno immaginare che il Reden- 
tore del Mondo riscuotesse dai seguaci di Maometto quasi altret- 
tanta venerazione quanto dal Cristiano più fervente. 

Con i Musulmani le stirpi nordiche europee (salvo i Norman- 
ni stabilitisi nella Italia meridionale), non avevano mai avuto nè 
rapporti politici, nè tampoco commerciali, Il caso era ben diverso 
per i nostri italiani, fossero dessi abitatori della costa tirrena, del- 
ladriatica o delle marine di Sicilia e Sardegna, Pur combattendo 
le invasioni degli Zufedeli, ne avevano adottate costumanze, studiate 
le leggi e serutate le norme fondamentali della loro morale. 

Come corollario alle vittorie riportate contro i principi afri- 
ani ed iberici, avevano intavolato pratiche diplomatiche, stretto 
stipulazioni commerciali, e accreditato consoli nelle loro città. 
Non avevano rifiutato mai la tecnica dei musulmani qualor convenisse 
giovarsene. Tra i Pegoloni (dal verbo piyolare, così descrittivo del- 
le galline che vanno razzolando la terra col becco, muovendo di 
continuo da un luogo all'altro) che frequentarono per ragioni di 
commercio gli seali dell'Africa settentrionale, vi fu quel Leonardo 
figliuolo di un Bonaccio pisano che portò seco nella Cristianità le 
cifre arabiche, agevolatrici delle operazioni aritmetiche; le quali ci- 
fre non tardarono a diffondersi per virtù dei commercianti, in mas- 
sima parte toscani, in ogni regione europea. Dalla tecnica marittima 
dei Musulmani i nostri marinai presero ad imprestito la vela triango- 
lare, erroneamente detta latina (infatti non la si incontra riprodotta 
nè scolpita a rilievo sulle monete, nè a disegno sui mosaici, nè 
incisa su lapidi del grande periodo latino), introdotta in Mediter- 
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raneo dagli Arabi invasori e ab antiquo. Forse anche la bussola 
pigliammo dagli Arabi. Pur non negando che anche i nostri ante- 
nati mediterranei italiani, trascinati da un di quei movimenti im- 
pulsivi collettivi cui la famiglia umana non oppone resistenza, sol- 
lecitata dal sentimento e dalla passione anzichè dal raziocinio, pre- 
sero la Croce al grido di Dio lo vuole, salito dal cuore innumere 
di tutti i genuflessi, ai piedi del Dio crocifisso: pur non conte- 
stando che tra gli espugnatori di Gerusalemme vi fossero i nostri 
(più di una città italiana vanta un suo figlio salito, primo tra tutti, 
sul conteso muro della Santa Città e piantarvi il vessillo della 
Croce, e Firenze, Pisa e Ascoli si disputano l’invidiato onore), le 
condizioni che i nostri uomini del mare esigettero siccome premio al 
servizio prestato, il quale fu bellico e di trasporto insieme, provano 
che balenò loro il vantaggio tangibile che potevano ritrarre dallo 
stabilirsi nelle città litoranee conquistate, monopolizzandone il 
commercio. | 

Nella prima Crociata che fu la più tumultuosa, la peggio rego- 
lata, in cui più numerose furono le vittime, per cagione della igno- 
ranza di aleuni capi, si vuole che intorno a 600 mila armati pi- 
gliassero la via del mare. Pisa, allora all’apice dello splendore, 
armo, a detta dei suoi cronisti, 120 galee, oltre altri legni minori, 
per servizio di trasporto di uomini e di robe. Il ricordo della su- 
premazia navale delle forze raccolte dalla Santa Chiesa era tut- 
tavia così indiscusso e incancellabile, che Daimberto, arcivescovo di 
Pisa, ebbe 11 governo della sua forza navale con Ildebrando Malti a 
luogotenente; e dal Pontefice titolo, onori e funzioni di Legato della 
Santa Sede, Venezia, che al pari di Sicilia, non partecipò alla Cro- 
ciata, armo 200 legni, più a sostegno dell’ Impero di Oriente che 
per appoggio alle mosse dei baroni di Occidente. 


II. - L'ampiezza degli armamenti delle repubbliche marittime 
manifesta la maturità dei loro avviamenti economici. In una 
Europa povera, di popolazione assottigliata dalle guerre quasi in- 
cessanti tra signori feudali, disobbedienti al principe dalla cul 
autorità derivava la loro, nonchè dalle frequenti carestie; in una 
Europa, non ancor del tutto ligia alla legge cristiana; in cui, fianco 
a fianco, vigevano il diritto romano e le vestigia dei diritti impor- 
tati dagli invasori di stirpe teutonica; in una Europa appena dis- 
sodata per opera dell’ordine monastico fondato da San Benedetto 


40 RIVISTA MARITTIMA - APRILE 1925 


—— —————— ——— 


di Norcia, 1 Comuni marittimi d'Italia, di Provenza, di Cantabria, 
di Germania, e quelli commercianti lungo il corso del Reno, ave- 
vano concentrato la maggior parte della ricchezza coniata, 

L inianzia erane stata tempestosa. Eredi legittimi del Vunici- 
pium, cellula d'onde erasi sprigionata la forza della romanità nel 
mondo, sinchè il despotismo degli imperatori della decadenza non 
avevala soffocata, erano riesciti a sottrarsi alla tirannide degli inva- 
sori di stirpe barbarica i quali, appassionati di caccia, vivendo pre- 
valentemente nei loro manieri, circondati da boscaglie fitte, disde- 
guavano le città, dalle quali estorcevano tributi in contraccambio 
di concessioni di privilegi e di immunità. A seconda dei casi, difesi 
dall'autorità ecclesiastica rappresentata dal vescovo, contro il signore 
feudale: o dal signore feudale contro il vescovo, quando questi 
abusa della propria autorità, o (più tardi, quando si aprì il duello 
terribile tra la Chiesa e PImpero) parteggiando per Tuna o per 
l’altro, i Comuni, lentamente conseguirono, per il consumarsi del- 
le forze morali e materiali dei due rivali, la indipendenza: e con 
questa si sviluppò nel loro grembo la ricchezza. 

Alla prima Crociata figurano i Genovesi e i Pisani; questi in 
maggioranza notevolissima: militarmente ambedue le repubbliche 
contribuirono alla conquista. di Gerusalemme ed alla costituzione 
della monarchia franco-latina if cui Statuto è contenuto nelle fa- 
mose .issise di Gerusalemme. Lia Francia, Novella, come venne 
chiamata la gemma del feudalismo franco incastonata nell’oro del 
Levante, riconobbe ai possenti suoi ausiliatori sul mare 1 meritati 
diritti e conferì loro privilegî vistosi, Boemondo, il principe nor- 
manno-siculo ehe sali a principe di Antochia, rimunerò i soccorsi 
a lui dati dai Pisani per l'acquisto della storica. città siriaca, col 
ceder loro una parte della città stessa in eut, oltre a potervi Hbera- 
mente praticare ed esercitare qualsiasi negozio, anuninistrassere al 
propri concittadini la giustizia, senza restrizione alcuna, come nel 
grembo della propria città. 

Le celebri capitoluzioni in paese musulmano hanno dunque ori- 
eine molto più remota che Francesco I di Francia il quale le stipulò 
nel secolo XVT con Solimano sultano, detto il Magnifico, Risaleo- 
no alla fondazione del Reame di Gerusalemme, chiamato pur trop- 
po a vivere tumultuariamente, per causa della discordia tra à suol 
guerriero, audace e spensierato; questo, commerciante, avvedute 
due principali elementi costitutivi, il franco ed il lutino: quello, 
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e risparmiatore, Al pari dei Pisani anche i Genovesi ebbero quar- 
ueri in città levantine, ciascuna delle quali racchiuse una colonia 
loro, amministrata da magistrati elettivi, scelti tra 1 coloni, secondo 
l: leggi e le costumanze della metropoli. l 

Il Reame di Gerusalemme, eccentrico alla Europa politica del 
secolo XII, fondato da cavalieri che, salvo Beomondo, non prove- 
nivano da paesi ove la possanza navale aveva sviluppo, era mal si- 
tuato per difendersi contro le controflensive musulmane. Gli occor- 
reva flotta propria che, oltre a mantenerlo in contatto coll’ Europa 
cristiana, ancora animata dallo zelo che avevala spinta al riscatto 
del Santo Sepolcro, e non ancora disillusa per il fallimento delle con- 
cepite speranze, così lontane dalla realtà, difendesse le città della 
costa di Soria dalle aggressioni degli emiri di Damasco, del Cairo 
e di oltre Eufrate, Siccome non provvide alla formazione di una 
lotta, il Reame di Gerusalemme fu in continuo pericolo. Tra i mesi 
di novembre e di aprile (chiusi alla navigazione: esso non aveva 
speranza di soccorso per opera dei suoi alleati marittimi. Nè della 
costoro fede fu mai sicuro appieno. 

Tra i principi di sangue franco passati oltremare e il Basileus 
greco che, regnando a Costantinopoli, Roma orientale, arrogavasi 
una decisa superiorità morale sui baroni occidentali, le esigenze 
della dottrina politica, accoppiate al dissidio religioso, scavarono 
un abisso difficile a colmare, nonostante che il Corano minacciasse 
ugualmente la ortodossa Roma e Costantinopoli scismatica. Venezia 
nella prima Crociata aveva parteggiato apertamente per Costantino- 
poli: laonde. proprio nel momento in cui era indispensabile che 
Franchi e Latini agissero concordi, tra i Latini serpeggiò la riva- 
lità. Pisani e Genovesi, mutualmente gelosi dei privilegî ottenuti 
in Levante, memori delle reciproche rivalità per il possesso della 
Corsica; Pisani e Veneziani, gli uni ligi a Gerusalemme e gli altri 
a Costantinopoli avversi, avevano più di un argomento di rancore, 
Di guisa che, nel periodo in cui la concordia sarebbe stata salvezza, 
la gelosia menava al disastro. 

La nimistà aperta, scoppiata tra Pisani e Genovesi, offrì oec- 
casione opportunissima ai Veneziani di migliorare la propria con- 
dizione in Soria, pigliando il posto sin allora tenuto dagli alleati 
marittimi dei baroni della Francia Novella. Mai circostanza fu più 
favorevole, perchè le flotte delle due repubbliche tirrene eransi 
affrettate a tornare a casa (1122) per la guerra di Corsica. La flot- 
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ta egiziana dominava il mare di Soria ed aveva espugnato Tiro 
scacciandone il conte francese. Il re di Gerusalemme Baldovino II,. 
cugino del defunto pio Buglione, per ricuperarla strinse alleanza 
con Domenico Michiel, doge di Venezia, che ne capitanava le for- 
ze navali in Levante. Questi, aggredita la flotta egiziana, e scon- 
fittala, strinse Tiro di assedio e la espugnò (la giornata di Giaffa 
è del 1123 e la conquista di Tiro dell’anno successivo), fatti di 
guerra ambedue di grande entità, i quali valsero a Venezia il pos- 
sesso diretto di wn terzo della città. 

Le imprese guerresche di Pisani, di Genovesi e di Veneziani, 
complicate perchè si decompongono in lunghe traversate, sbarchi, 
assedî e battaglie navali, agguerrirono la gente di mare italiana, 
e ne svilupparono lo spirito navale: ma come debole lo spirito po- 
litico di quei nostri antenati sì manifestò! Mentre in quel secolo le 
marine cantabriche si legavano a fil doppio con patti di alleanza 
intercomunale cui non vennero mai meno; e ugualmente facevano 
le città del? Hansa germanica, la nostre repubbliche scavavano a sè 
stesse la fossa, e toglievano alla monarchia fondata da Goffredo 
ci Buglione i mezzi di resistere alle aggressioni dei suoi vicini mu- 
sulmani, quantunque il fervore religioso accoppiato allo spirito ea- 
valleresco creasse, per appoggiare virilmente i baroni feudali di 
Siria e di Palestina, gli ordini monastico-militari del Tempio, di 
San Giovanni, ed il Teutonico. 


IIT, . Coll'andare del tempo le intestine discordie dii grandi 
vassalli della Corona. di Gerusalemme, le agitazioni politiche. di 
Genova e di Pisa, cagienando guerre, per la supremazia nell'alto 
Tirreno ove Genova aveva nella Signoria di Firenze, bancama ed 
industriale, una alleanza. sicura, perchè interessata alla decadenza 
di Pisa di cui agognava impadronirsi, ridussero seinpre più preca- 
rie le condizioni di sicurezza. della Francia Novella. 

Gli appelli all'Europa cristiana e credente non erano ormai 
ascoltati che da tiepidi entusiasmi, oppure da venturieri. E Dio sa 
se il Levante ne attraeva in copia sollecitandoli colle numerose lu- 
singhe! Tanto sull'animo dei Franchi quanto su quello dei Latini 
l’Asia esercitò di buon’ora la influenza deleteria cui appena sep 
pero resistere (per tempo non breve) i Romani nell'antichità e gli 
Inglesi nei tempi moderni. Le città costiere della Soria, salite a 
considerevole popolazione e non mai prima raggiunta prosperità, 
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accolsero genti composte degli elementi più eterogenei. Una suc- 
cinta descrizione di Tolemaide o Accon, o San Giovanni di Acri, la 
quale ebbe luogo nell’anno 1291 per opera di Khalil Ascraf, sultano 
turco dell'Egitto, abbiamo da Marin Sanudo che ne ha anche ripor- 
tato il piano, riprodotto in un’opera mia giovanile, oggi esaurita, in- 
titolata Saggi storico-marinareschi; e piuttosto rara, Undici torri 
collegate da cortina di solida muraglia, chiudevano la città dalla 
banda di terra, Concentrica a codesta prima ed esteriore cintura di 
torri, eravene un’altra interiore, dietro la quale erano distribuiti i 
quartieri delle diverse nazioni; ciascuno corredato delle sue barrie- 
re che di notte chiudevansi. I ghetti di alcune nostre città prima 
del 1860, le cui porte sbarravansi alla ora del medioevale coprifuoco, 
procurano una idea assai approssimata di ciò che erano i quartieri 
delle città levantine, ognuna delle quali possedeva in proprio, chiesa, 
mercato, casa comunale, forno e fontana. 

Perduta irremissibilmente Gerusalemme (1187), le speranze del- 
la Cristianità in Soria e Palestina si erano ristrette al possesso di 
Tolemaide, il cui porto artificiale era ritenuto tra i migliori del- 
l'Oriente mediterraneo. Ma in città regnava disordine, natural con- 
seguenza della sua posizione di ultimo baluardo di un impero di- 
sfatto e anche dell’indirizzo politico da codesto disfacimento 
accelerato. ; 

C'erano troppi sovrani e nemmeno l'ombra di un governo val- 
do. Al possesso della città e del pomerio pretendevano i Lusigna- 
no, titolari della regia Corona di Gerusalemme e re effettivi di 
Cipro: i principi spodestati di Antiochia, i conti di Tripoli e di 
Sidone, i baroni di Galilea, i Grammaestri degli Ordini del Tem- 
pio, dello Spedale di San Giovanni e del Teutonico: Venezia, Geno- 
va e Pisa, reciproche nemiche; infine il Pontefice, in qualità di 
Capo Spirituale della Cristianità; e i re di Francia e d’Inghilterra, 

Si contavano in Tolemaide nientemeno che diciassette tribu- 
nali, ognuno con giurisdizione sui propri conterranei, e con pote- 
re di alta e bassa giustizia: d'onde lotte intestine, ora palesi, ora 
nascoste; e frequenza di tumulti, e reati di sangue senza fine. 
A coronare l'opera, una dissolutezza profonda, macchia secolare del- 
Ja Soria, culla del mito di Adone amato da Afrodite a cul, per lenire 
il dolore ch'essa provò alla morte di lui, gli Dei concessero l'annua 
risurrezione del bellissimo giovane a ciò potesse trattenersi sel me- 
st ecolui. Pur troppo, a tener dietro agli storici delle gnerre Cro- 
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‘clate, dalle scostumatezze cui indulgevasi in Tolemaide, non anda- 
vano immuni i chierici, i cavalieri e le dame latine. 

A quel porto, emporio di Levante, convenivano marinai di ogni 
nazione, massimamente italiani e provenzali: perché a partire dal- 
l'anno 1190 i crociati di Francia e d'Inghilterra, rispettivamente 
capitanati da Filippo Augusto e da Riccardo Cuor di Leone, pre- 
sero per la prima volta la via del mare noleggiando naviglio ita- 
liano e provenzale, Tolemaide era pure un gran mercato di danaro. 
Banchieri liguri, toscani, e veneziani trafficavano allora in tutto 
il Levante. 

Difesa energicamente da una flotta veneziana, abbandonata 

codardamente da Enrico II re di Cipro, nel marzo del 1291 la cit- 
ta, dopo cinque settimane di reiterati assalti, fu espugnata. Nelle 
case dell'Ordine Templario, i frati cavalieri, insieme ai fratelli del- 
l'Ospedale di San Giovanni e del Teutonico, fecero pagar cara la 
. vita agli assalitori. Accettarono la offerta resa, ma la capitolazio- 
ne fu dal vittorioso sultano violata: uccisione di gran gente, ` 
schiavitù agli scampati al filo delle spade, e la città fu arsa per non 
malzarsi mal più. | 

La fine di Tolemaide non stupisca: non abbiamo noi assisti- 
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bruciata, demolita, e ruinata per anni e anni, in odio al Greci i 
quali la ritenevano quasi una loro colonia in terra di Asta, e na- 
turale prolungamento continentale delle isole che le fanno siepe? 

Il Reame di Gerusalemme, creazione. artificiale «li un meivi- 
limento disadatto a popolo il quale aveva accettato la dottrima re- 
ligiosa e sociale di Maometto senza ripugnanza e, anzi, quasi con 
favore, durò oltre centonorantadue anni. I 1291, che ne segna il 
termine, apre al Mediterraneo un'era funesta, caratterizzata dal ri- 
sveglio della pirateria musulmana, la quale raggiunse il suo apo- 
geo alla metà del secolo XVII, quando Ia. Turchia strappò alla Ne- 
renissima di Venezia la fertile Candia. Che cosa rimase della. lun- 
ga serie di guerre, ricche di episodi eroici; det viaggi di Latini e 
di Franchi nell Egitto , nell'Asia interna, musulmana in. massima 
parte, ma in cui il Reame di Armenia, appoggiate le spalle al Cau- 
caso ed apertas? una finestra sul Golfo di Adalia. era una oasi eri- 
stiana su cui i Pontefici Romani fondarono a lungo speranze di 
ricupero del dominio della Croce sui luoghi ove que ta. pur avendo 
dato prove di tanta militare virtà, TEuropa oceidentile non era 
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riuscita a sradicare dalla coscienza dei popoli sottomessile gli in- 
segnamenti del Corano? Rimasero mutui rapporti pin stretti tra 
1 popoli occidentali, percossi dalla medesima sventura e anche rap- 
porti di buon vicinato con Arabi, Turchi e Greci; nonchè maggior 
dnnestistezza colla geografia dell’ Asia ‘e dell’Africa. I contatti più 
stretti intluirono sugli idiomi (i quali si arricchirono di vocaboli 
nuovi), sulle idee e sulle arti, Per le Crociate si resero più pronte e 
più rapide le cognizioni umane che prepararono il continuo, comun- 
que lento, progredire del sapere. Chè se l'Europa occidentale portò 
seco dalla sua tragica avventura di Oriente, malattie che aveva 
ignorato (come la lebbra) e male pratiche e miseria, trasse anche 
di là luci che rischiararono la sfera delle arti e delle lettere. 

Non sarà fuor di luogo segnare qui qual giudizio degli ita- 
liani così numerosi in Levante, sul finire del secolo xt, formu- 
lasse il cronista dei casi levantini che merita maggior fede. Questi 
tu Jacopo da Vitry, agiografo, crociato, vescovo di Tolemaide e 
cardinale di Santa Romana Chiesa, narratore dei cast occorsi al 
tempo suo, tanto in Oriente, quanto in Occidente. Degli Italiani 
(e li vide all’opera) fa questa vivace e lusinghiera dipintura: 

« Gli uomini d'Italia sono gravi, sobri, prudenti, verecondi, € 
gradevoli nella parlata, circospetti nel consiglio, solerti nei ne- 
gozi, calcolatori, previdenti di casi futuri, perseveranti nelle mire, 
diffidenti e, sopratutto, gelosi delle loro libertà. Dovunque. se- 
guono le costumanze loro e le proprie leggi, sotto la direzione degli 
uomini che eleggono all'uopo, portando seco lo spirito di associa- 
zione e gli istituti del loro Comune », In codeste righe si contiene 
la spiegazione della prosperità di cui Gaeta, Napoli, Amalfi, Bari, 
Trani, Ancona, Pisa, Genova e Venezia godettero; ma vi è eziandio 
ascoso il germe delle mutue guerre e del graduale declinare della opu- 
lenza e della virtù: per cui se gl’Italiani sì ponno additare quale 
esempio imitabile nel periodo della loro giovinezza, non si può egual- 
mente laudarne la maturità. 

Chi mi ha seguito in questi commenti alla storia navale della 
mia terra, riandando sul fatto della sollecitudine con cui le città 
marittime d’Italia offrirono ai baroni settentrionali ascrittisi a 
combattere per liberare il Santo Sepolcro, l’aiuto prezioso delle 
loro navi, allestite per combattere e per trasportare, stupirà senza 
dubbio della ricchezza dai loro cittadini accumulata con cui sop- 
perire alla spesa e all’armamento delle 200 navi veneziane, delle 
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120 pisane e delle 28 galee e delle (i cocche genovesi che nel 1100, anno 
in cui Goffredo di Buglione morì, contribuirono potentemente alla 
espugnazione di Zuodicea, la moderna Zatakieh. D'onde prove- 
niva a codeste città ed alle minori tanta copia di ricchezza dispo- 
nibile da investire nella costruzione di naviglio di tanta entità? 

Dal commercio di un prodotto tratto dal mare e che domina 
tutta la economia politica della Età di mezzo. Il sale, indispen- 
sabile all'uomo ed anche al bestiame da pascolo, richiesto dalla 
popolazione civile e rurale dei paesi dell'entroterra, fu cagione 
principale della prosperità di Venezia fanciulla, la quale ne fornì 
Pavia, successivamente regia e longobarda, carolingia ed imperiale, 
repubblicana e comunale. Pisa contemporaneamente ne forniva 
Firenze; Genova, quale protettrice di Rapallo, ne avviava il sale 
attraverso i valichi appenninici, a Parma, a Piacenza ed agli altri 
luoghi della Emilia. 

Una gran parte dei trattati »tipulati tra Comuni dell'interno 
e Comuni littoranei si aggira sulla fornitura del sale, cel prezioso 
sale; e siccome in maggioranza quei trattati si riferiscono a dif- 
ferenza di balzelli sulle merci che dall'interno muovono al mare 
per la esportazione, e che dal mare prendono la via dell'interno 
per la importazione, il sale essendo la più necessaria, anzi la in- 
dispensabile tra le prime, è quella che più spesso e più a lungo 
preoccupa i contraenti. 

Siena che tende al mare e, per conseguenza, compra Talamone 
dagli Aldobrandeschi i quali ne erano signori: Firenze, il cui odio 
implacabile per Pisa ebbe Dante ad interprete, nella famosa ter- 
zina: la faide continue del Comune di Genova coi marchesi Del 
Carretto signori del Finale e con i Marchesi del Monferrato, vi- 
cini gelosi della prosperità onde il Comune genovese godeva: le 
guerre tra Bologna e Modena, tra Modena e Ferrara, ebbero a prin- 
cipale ragione il disagio delle città dell’entroterra, soggette alla 
tirannide economica delle comunità marittime. Il mare taglieggio 
la terra: questa usò del diritto di rappresaglia, di cui il Medio Evo 
offre numerosissimi esempi, talora affidandosi alla sorte delle armi, 
ultima ratio; talaltra al giuoco delle alleanze. Così Genova, nelle 
sue guerre a danno di Pisa, ebbe sempre, come è detto più addi» 
tro, Firenze amica e segreta (quando non palese) alleata. I nemi- 
ci continentali di Venezia sollecitarono (ed agevolmente ottenne- 
ro) l'appoggio delle forze marittime di Genova. 
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Più tardi, un gran conflitto d'interessi insanguinò il mare 
d'Italia, Alle ragioni di rivalità dipendenti dal commercio del sale, 
altre ne germogliarono, con ramificazioni assai più estese, ap- 
pena le nostre città marittime, sorpassato il brevissimo pacifico 
consorzio, cagionato dalla prima crociata, ebbero fondato emporî 
commerciali stabili in tutto il Levante. Le crociate tennero a bat- 
tesimo la espansione commerciale e bancaria: quali possessori del- 
le navi, i nostri antenati monopolizzarono il traffico tra il Levante 
ed il Ponente: e coi guadagni dei noli, esercitarono la industria 
del prestito ad alto interesse. Duplice origine a rancori, Hevito più 
acre di odio inestinguibile tra le loro città, che mal potevano resi- 
stere agli appelli delle colonie libere, estese dalla Tana e dalle 
Gazaria (termini italiani con cui si designavano le rive settentrio- 
nali ed occidentali del Mar Nero) sino alla contea di Giaffa in co- 
sta di Soria meridionale e che tosto sciamarono eziandio in terra 
musulmana: colonie libere, alcune delle quali, inserite in città 
cosmopolite quali Costantinopoli e Tolemaide, turbolentissime, par- 
tecipavano dell'indole sovversiva della patria adottiva, La eco dei 
tumulti coloniali, spesso sanguinosi, ripercossa in grembo alla me- 
tropoli, vi accendeva gli animi: d'onde urla di vendetta e guerra 
aperta, talvolta lunghissima. Quella del 1119 per il possesso della 
Corsica, era durata tredici anni. Sotto la minaccia, altrove deserit- 
ta, dei Musulmani di Spagna, rappattumatisi Pisani e Genovesi, e 
collegatisi ai Catalani, mossero alla impresa di Almeria, preludio 
alle Crociate. Ma l'amicizia non durò a lungo, comecciè le, città 
dell’alto Tirreno si disputassero la Sardegna, a partire dal 1104. 
Come, ahime, pur troppo, l'espansione commerciale trae seco la ri- 
valità politica (il che è vero ai giorni nostri, come nel passato) gli 
uomini d’Italia, così levati a cielo da Jacopo di Vitry (e con ra- 
gione), più di una volta si lasciarono accecare dalla passione. Non 
si vide forse l’armata pisana azzuffarsi con la genovese nel porto 
neutrale di Messina l'anno 1174? E Videntico caso non si ripetè 
forse nel 1222 a Tolemaide? 


IV. - Uscita Pisa dal campo della concorrenza, poichè Geno- 
va, con l’aiuto di Firenze l’ebbe percossa a morte alla Meloria: 
fiaccata Ancona dalle armi di Venezia, alle due vittoriose la sorte 
(ed anche la logica, quantunque, in massima, non essa, ma bensì 
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la passione irragionevole determini 1 fatti della politica) impone- 
va di contrastarsi il primato nel commercio levantino. 

Le due eroine di codesta tenzone in cui cousumarono le pro- 
prie forze, a vantaggio dei Catalani, Genova e Venezia praticarono 
la politica di espansione tracciata su linee diverse, dipendenti in 
gran parte dalla diversità della propria costituzione interna. Per 
cui la storia delle due celebri repubbliche marinare, ma più special. 
mente della influenza che esercitarono sul pensiero marittimo mon- 
diale, è ricco d’insegnamento. 

Venezia, trascorso il periodo piuttosto breve della febbre ter- 
zana dei tumulti popolari, si adagiò nelle braccia robuste di una 
oligarchia cauta, avveduta, perspicace, circospetta, tenace, rin- 
forzatasi mediante iuterparentadi continui; custode severa di una 
continuità di dottrina politica, che fu veramente esemplare, ed an- 
che eccezionale, se si riguarda ai tempi tumultuosi in cui si agi- 
tarono per tempo lunghissimo pressochè tutti i popoli di Europa. 

Codesta oligarchia, buona massaia del danaro pubblico, seve- 
ra giustiziera, ma imparziale a poveri e ricchi, sospettosa di qua- 
lunque novità di cui non fosse iniziatrice, istantanea a soffocare in 
sul nascere ogni velleità di libertà, ma gelosissima della indipen- 
denza dello Stato, sua creazione, e del quale era giustamente orgo- 
gliosa, fomentò lo spirito navale ehe, per definizione, altro non è 
se non l'adattamento dello spirito marino alle esigenze della polt 
tica estera. Il Senato, nel cui grembo concentravansi tutti 1 poteri 
pubblici, con tale armonia di organi che il macchinario delicato 
1unziono egregiamente per circa dodici secoli, mantenne integro 
codesto spirito navale che il regime viceregale italiano e il regime 
austriaco, i quali sostituirono il repubblicano veneto, ereditarono. 
La espansione dei Veneziani fu dunque frutto di forza di armi, 
adoperate esclusivamente al servizio dello Stato, essendo il cittadi- 
no veneziano creatura dello Stato stesso, il quale ne signoreggiava 
ogni personale iniziativa. 

A Genova l'opposto regime. Là acerbe contese: le Compagnie 
e Società tra cittadini, dette Maone, libere di agire di loro talento 
senza bisogno di speciale licenza del potere governativo, esercita- 
te a vicenda da partiti politici opposti, spesso impadronitisi della 
direzione dello Stato con la violenza: d’onde ai vinti sfratto e con- 
fisca dei beni: tutti insomma i danni dei governi democratici de- 
rivati dal modello greco acclimato nei Comuni marittimi, in mas- 
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sima parte antiche colonie elleniche in cui la più sbrigliata de- 
mocrazia aveva fiorito, 

Per conseguenza, ai fuorusciti genovesi la urgente necessità 
di procacciarsi lavoro retribuito presso signorie forastiere. Ed ecco 
infatti ad ogni svolto della storia di Genova apparire le figure 
austere dei grandi venturieri suoi cittadini: quali in servizi com- 
merciali affaccendati, quali in militari. Eccoli (non so se defi- 
nirli meglio, chiamandoli corsari o pirati) impadronirsi di Malta, 
come Enrico Pescatore, e farsene riconoscere conte dall’Impera- 
tore: o di Siracusa, come Alamanno Costa, che legalmente ne di- 
venne signore. Altri si dette a viaggi di scoperta: tale il caso di 
Messer Lanzerotto Malocello (il Lancelot de Maloysel delle cro- 
nache francesi, scopritore di una delle isole Canarie, cui il nome, 
a mala pena ispanizzato di Lancerote, è rimasto). Più innanzi nel. 
tempo troverassi Antonio da Noli, Capitano donatario dell’isola 
di San Thiago, da lui scoperta e che, in suo onore, rimase a lungo 
chiamata Zsola di Antonio. Antonio da Noli era stato preceduto 
da Nicoloso da Recco, che, correndo il 1341, salpò da Lisbona alla 
ricerca di terre nuove, per conto del re di Portogallo. Ebbe a com- 
pagno un fiorentino, Angiolino del Tegghia dei Corbizzi: fu il 
primo che ci informò dei costumi del popolo dei Guanches, abita- 
tori delle Madere e delle Canarie; popolo estinto, probabilmente. 
superstite degli antichissimi Atlantidi. Esploratore di terre ve- 
tustissime, ma poco conosciute, ecco a mezzo del secolo xiv Luigi 
Tarigo che, partendosi da Caffa, colonia genovese (oggi Teodosia 
in Crimea), risale il Mare di Azof, poi il fiume Don, sino ad un 
luogo del suo corso che dista appena di una cinquantina di miglia 
dal corso della Madre Volga. Tirata a riva del fiume la barca, 
Tarigo ed i suoi compagni la trascinarono sino all’altro fiume, che 
discendono in balia della corrente, la quale li mena alla sua foce, 
che si apre sul Caspio. Dalle rive del mare /rcano degli antichi, 
dopo mille traversìe, il nostro Luca fece ritorno a Caffa, ricco delle 
prede fatte: perdhé, in Wuell'audade esploratore, vi era anche 
un tantino del pirata! Su tutti i grandi avventurieri predomina 
Cristoforo Colombo, il lanaiuolo veggente, balzato fuori della sua 
Genova nativa a Lisbona, città ove 1 suoi concittadini vivono mnu- 
merosi (egli v’incontra un De Negri, ed uno Spinol i quali, più tardi, 
gli presteranno il danaro occorrente a ciò egli possa far fronte 
alla sua parte della spesa per allestire la squadretta del Primier 
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Viaje de Descubierta). A Lisbona chiamerà seco il fratello Bar- 
tolomeo, cartografo; come, reduce dal mare delle Antille, man- 
derà per Giacomo, suo più giovane fratello. 

A codesta prodigiosa attività dei genovesi, fuorusciti forzati 
o volontarî, nel campo delle scoperte geografiche, cui fa riscontro 
appena ‘quella veneziana di Marco Polo e di Alvise da Mosto; pro- 
digiosa per la maturazione del pensiero umano, sta a fianco l’altra, 
la quale, tuttochè secondaria nel riguardo della ampiezza, ha va- 
lore istorico singolare come illustrazione delle virtù native della 
stirpe ligure. -Alludo all’azione presso l'estero dei ‘genovesi andati 
a soldo di principi per dirigerne le imprese militari. 

Da Manfredo Oberto Fieschi, capitano delle navi «li Castiglia, 
regnante Ferdinando III, che espugnò Cordova, a Benedetto Zaccaria 
e a Egidio Boccanegra, ecco tre diversi comandanti supremi delle ar- 
mi navali di Castiglia sotto tre suoi sovrani. Quasi contemporanea- 
mente i Grimaldi, signori di Monaco e un ramo dei Doria dimoranti 
nella riviera di ponente, servono la corona di Francia. Codesti grandi 
venturieri del mare portavano seco 1 loro congiunti, Così nel con- 
tratto stipulato tra la Corona di Francia nell'anno della frutti- 
fera incarnazione 1337 e Ayton Dorea de Gennes per una condotta 
di autant de Gallées comme le Roy voudraist jus ques au nom- 
bre de 20: chacune pour 900 florins d'or le mois.... sono segnati i 
nomi dei capitani delle galee entrate in servizio del re: otto porta- 
no il nome glorioso dei Doria, il quale dava tanto lustro alla città che 
Jean d’Auton cronista, che trascrive il trattato di Messera 
Aitone col re francese, chiama i genovesi roys de la mer. 

Egidio Boccanegra, ammiraglio di Castiglia e suo alter ego in 
ogni faccenda del mare, trasse seco nella patria di adozione Am- 
brogio, Bernardo, Lanzerotto e Bartolomeo, tutti Boccanegra. E 
altri del medesimo cognome edificarono per San Luigi, re di Fran- 
cia, la cinta stupenda di mura che racchiude la città di Aigues 
Mortes. 

Codesti venturieri e i costoro seguaci che ne avevano voluto 
divider le fortune in terra straniera, talora non tornavano più in 
patria: e formavano ceppi nuovi che assumevano nuovo cognome 
il quale pur tuttavia serbava qualche vestigio dell'antico. Così al- 
le Canarie i discendenti degli Spinola diventarono Espindola. 

Ad illustrazione del diverso modo con cui Genova e Venezia, 
le due repubbliche marittime le quali mantennero la loro auto- 
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nomia che nè Amalfi, nè Pisa seppero conservare, non sarà fuor di 
luogo un breve cennò dell’opera di due tipici venturieri del mare, 


l'uno genovese, l’altro veneziano: i due prescelti sono Benedetto 
Zaccaria e Marco Polo. 


(continua) i 
JACK LA BOLINA. 


- 


Digitized by Google 


Sul problema della robustezza dei cilindri cavi rinforzati trasversalmente, 
sottoposti, da ogni parte, a pressione uniforme esterna (*) 


Considerazioni introduttive. — La questione della convenienza 
di adottare per gli scafi resistenti la sezione ellittica ad asse oriz- 
zontale (in luogo della solita sezione circolare) è stata sempre assai 
discussa e combattuta ogni qualvolta si sono dovuti costrurre som- 
mergibili. Per la sezione dello scafo resistente di forma ellittica si 
è vantata sempre le migliore utilizzazione dello spazio interno, men- 
tre per la sezione circolare si sono vantati i vantaggi di eseguire 
molto meglio il calcolo e di raggiungere più facilmente le condi- 
zioni di robustezza. 

Quest'ultimo argomento fu, dai sostenitori della sezione ellit- 
tica, giudicato come non soddisfacente per diverse particolarità. 
Anche i] «Germaniawerft» non ha potuto passare sopra a questa pre- 
giudiziale perchè nella Marina Tedesca si aveva una grande pre- 
dilezione per la sezione ellittica.: Per iniziativa del Germaniawerft 
sì arrivò ad ammettere la necessità di procedere ad esperien- 
ze con modelli per poter decidere le numerose ed ancora oscure que- 
stioni relative alla robustezza, secondo le vedute dei vari interes- 
aati, dato che non apparve possibile prendere una decisione in favore 


(*) Per soddisfare a diverse richieste abbiamo ritenuto opportuno portare 
a conoscenza dei nostri lettori la parte teorica di questo interessante studio 
dei Sigg. K. v. Sanden e K. Guenther, nella traduzione dell'ing. Bezzi, di cui 
vel fascicolo di gennaio 1924 pubblicammo le applicazioni pratiche. Poichè la 
particolare natura di questa trattazione non ne consente una esposizione 
rammentaria o riassuntiva, se ne rende necessaria la pubblicazione inte 
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o contro dello scafo resistente ellittico, basandosi su dei fonda- 
menti puramente teoretici. 


Da prima furono intraprese delle esperienze sistematiche in 
grande stile dal Germaniawerft per provare dei modelli nella 
scala 1/5 alla pressione di aequa esterna di 25 Kg. per cmq. cor- 
rispondenti alla profondità d’immersione di 250 mt. In tali espe- 
rienze sì è avuto cura di fare esatte osservazioni dell’interno del 
corpo resistente e di prendere le misure delle variazioni, in 
ogni istante della prova. La pressione fu, di regola, aumentata 


fino alla rottura dei modelli. 


Una importantissima integrazione di queste esperienze venne pol, 
di certo, rappresentata dalle prove dei modelli fatte dall’Arsenale 
di Danzica (già Arsenale Imperiale), come pure le osservazioni 
dei danni subiti dai sommergibili che accidentalmente erano andati 
in profondità troppo grandi. | 

Contemporaneamente alle esperienze pratiche, sia 11 Germania- 
werft che le Autorità committenti della Marina (Ispettorato dei 
Sommergibili di Kiel) intrapresero delle estese ricerche teoriche in 
proposito; una parte del risultati ottenuti è riportata nella IV Edi- 
zione del Johow: Zilfsbuch fir den Schiffbau-Capitolo 9. 

La prima parte di questa trattazione dà una pratica rappresen- 
tazione dei principi fondamentali di tutta la teoria, compresa la de- 
rivazione delle formule principali. Si è cercato in questa trattazione 
di limitare tutte le questioni piuttosto complicate e alquanto diffi- 
cili alla semplice considerazione di elasticità statica. Pertanto sono 
qui successivamente trattati: 


A) - Il eolido rettilineo: 
a) - sotto tensione: 
b) - sotto compressione; 
B) . L'anello circolare (sottile). ( 
C) - Il tubo infinitamente lungo senza rinfor- 
zi (senza ordinate). 
D.) - Il tubo rinforzato trasversalmente (con, 
ordinate) ma libero di dilatarsi in sen- o 


(a) Sotto pres- 
sione interna. 


so assiale. 
D.) - Il tubo chiuso alle estremità (con _ ordi- 
nate trasversali e fondi terminali). 


sione esterna. 


É Sotto prese 
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Nel capitolo D. è stato preso in considerazione il trave inca- 
strato alle due dstremità con un carico uniformemente distribuito 
come caso speciale della lamiera liberamente portante dello scafo 
resistente da ordinata a ordinata. Circa le applicazioni della teoria 
generale dell’elasticità e dei progressi tecnici che questa ha per- 
messo di compiere, sono riportate alcune considerazioni alla fine 
di questa prima parte. | 

La seconda parte si occupa dell'applicazione di tutte le no- 
zioni teoriche sviluppate nella prima, e del proporzionamento pit 
alatto degli scafi resistenti dei Sommergibili e di tutti i corpi 
simili il cui comportamento naturale non è limitato solamente 
alla tecnica dei Sommergibili (v. fascicolo di Gennaio). | 


PRIMA PARTE — TEORIA 


A) Generalità - Il solido rettilineo. 


La pressione esterna uniforme da tutti i lati agisce (compa- 
rata con la pressione interna) sopra un anello circolare chiuso, per 
esempio i tubi, (Fig. 1) nella stessa maniera con cui la semplice 
compressione agisce sul solido rettilineo, in confronto alla semplice 


trazione, 


Fig. L — Anello premuto unifor- Fig. 2 — Solido compresso 
niemente dall esterno. con appoggi a cerniera, 


Nella sollecitazione semplice a tensione, per la sicurezza del 
solido, bisogna calcolare la tensione massima (Fig. 3). sopportata 
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dalla sezione piü sfavorevole; il valore di questa dà l'idea della 
condizione in cui si trova il materiale della sezione considerata, 
in rapporto al diagramma della compressione e tensione (Fig. 4). 


paki, MLL 


Z 


Fig. 3 — Trave a sezione variabile sotto trazione. 


I punti caratteristici del ramo O-A di questo diagramma e preci- 
samente: €,,, Or, €, corrispondenti al limite di proporzionalità 
(ovvero elasticità) e al limite di sfibramento, come pure la solleci- 
tazione massima di tensione, Smax z, portano a considerare tre casi 
diversi secondo che: 


(1) O « 3, < Ip 
(2) Sn, « 9, < Tr 
ovvero 

(3) dir < 9, < max v 


Con l'introduzione delle notazioni corrispondenti ai gradi di 


sicurezza Ga CY e Gui ; dati dai quozienti 95,/9, 65/0,, 
Omax 2/9, , riferiti al raggiungimento dei limiti di proporzionalità, 


di sfibramento e di sollecitazione massima sì puo anche scrivere: 


(1) Sw I (2) (5. > I (3°) ce > I 
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Fig. 4 -- Diagramma delle variazioni “ lunghezze - sollecitazioni ,. 
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Per avere sicurezza sufficiente del solido sottoposto a trazione, 
in generale, bisogna ottenere che almeno per il massimo carico 
(carico di prova) sia soddisfatta l’equazione (2’). Poichè altrimenti 
il solido, dopo essere stato liberato dal suo carico, conserverebbe 
delle sensibili variazioni di forma rispetto alla sua primitiva fi- 
gura e cioè riapplicando successivamente questo carico, la sua lun- 
ghezza aumenterebbe sempre più (prescindendo da casi speciali) il 
che non sarebbe affatto compatibile con le esigenze delle costru- 
zioni (*). | 

Osservazioni, — Nella tensione semplice non hanno alcuna im- 
portanza per il giudizio della sicurezza: 


(*) Confrontare a questo proposito PIETZKER “ La robustezza delle navi „ 
Berlino 1914 - pag. 1 + 4 e pag. 61, alla eui trattazione noi, nel seguito ci 
riferiremo e inoltre il trattato “ Elasticità , di Love Timpe- Teubner 1907 - 


pagina 144, 
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a) la forma geometrica della sezione, i momenti di superficie 
di 3* e 4* dimensione (momento statico e d'inerzia) e la lunghezsa 
del solido; solamente ha importanza la grandezza della sezione in 
ogni punto; , 

B) non ha importanza la grandezza del modulo E e il coef- 
ficiente di strizione m; basta la conoscenza dell'unico valore 95. 


Fig. 5 — Trave non pertettamente*diritto sotto tensione. 
J P E 
y) non hanno importanza 11 modo e la grandezza degli scorri- 


menti elastici che avvengono Axe Ad (Lig. 3.: questi valori però, 
nel caso si volesse, si possono calcolare con le: 


Nel caso specie di (S rz > l, poichè il modulo E è costante, si 


2, DON Z T 5 = e ` 
ha e, = E > ppe“ anche F è costante sara: 
(4’) Ax = 2 


EF 
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è) Se il solido, supposto rettilineo, presenta delle deviazioni 
pü o meno grandi dalla esatta forma geometrica, il che in effetto 
avviene sempre (cioè se l’asse neutro costituito dai centri di gra- 
vità delle varie sezioni non è una linea retta), allora subentrano 
subito delle sollecitazioni a flessione (Fig. 5). In conseguenza di 
queste sollecitazioni le fibre Fi situate al lato interno della cur- 
vatura, sopportano una tensione superiore a 0, = Z/F il cui va 


lore è: Ao — Z. e/W. Nel caso speciale che G, = Sfp: Z[F sia 
uguale a 1 (ovvero anthe minore di 1), allora può accadere che nelle 
fibre F; vengano superati i limiti di sfibramento; solamente c’è 
da osservare che il processo di sfibramento agisce nel senso di 
migliorare l’approssimazione alla forma rettilinea e perciò porta 
ad una diminuzione di quella parte della sollecitazione totale Az 
dovuta alla flessione; questo processo dura a lungo fino a che il 
lim'te di sfibramento è raggiunto una seconda volta — per così 


dire venendo’ ora dall'alto — e la desiderata condizione Gi un di 


€ di nuovo avverata. Si potrebbe immaginare questo processo nella 
maniera ‘più giusta, considerandolo come l'ultima fase della lavo- 
razione; in ogni caso, nella massima parte dei processi di lavora- 
zione, il limite di sfibramento viene ampiamente sorpassato senza 
che per questo si esiti ad applicare le usuali formule di robustez- 
za - ( Confrontare Pietzke:opera citata). Non abbiamo accennato 
espressamente al caso dell’applicazione eccentrica della forza su di 
un solido perfettamente rettilineo. 


Diverso comportamento del solido compresso. — Prescindendo 
dal fatto che il ramo 0.-B. relativo alla compressione, nel diagram- 
ma sollecitazione — variazione di lunghezza (Fig. 4), in generale, 
ha un andamento diverso dal ramo tensione, anche qui deve 
essere : 


D 
(10) $1 = -F 
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mentre analogamente si dovrebbero distinguere i casi: 


(11) O < oy < Spa OY vero Gr > 1 (11°) 
(12) l Opd «C 94 < Ofa » (5. > I . a2) 
(13) On < CIT dn d (S... d > 1 (13°) 


Però in questo caso, per la sicurezza del solido compresso, 
l’espressione 12) o 11) è condizione necessaria; ma fondamentalmente 
non sufficiente. 

I calcoli che conducono ad equazioni della forma 54 = D/F se- 
condo i quali si deducono, dalle date forze esterne e dalle note caratte- 
ristiche geometriche del corpo compresso, i carichi specifici unitari, 
cioè le sollecitazioni, saranno in seguito denominati i calcoli 
di sollecitazione in contrapposto ai calcoli di fiaccamento la cui 
essenza verrà più tardi spiegata; caratteristica per tali calcoli di 
sollecitazione è che ad esse corrispondono sempre delle condizioni di 
deformazione perfettamente ed anche numericamente determinate, 
le quali, nei casi più difficili, possono essere completamente trovate 
mediante calcolo, prima che le sollecitazioni vengano spinte al 
loro valore corrispondente. 

Per 1 casi speciali nei quali le deformazioni elastiche possono 
essere stabilite senza una esplicita determinazione preliminare, 
questa caratteristica deve essere precisata, dato che non vi sono 
fondamentalmente difficoltà per determinare la condizione di defor- 
mazione. In questo senso vale il postulato: 


e Per 1 solidi rettilinei sottoposti a compressione, il calcolo delle 
sollecitazioni in generale non è sufficiente, essendo anche neces- 
sario. impostare un calcolo di fiaccamento fisico ». Esistono per 1 
solidi, perfettamente rettilinei, sottoposti a carico perfettamente 
centrato, in generale, per la stessa forza di compressione D, due 
condizioni di equilibrio possibili: una, corrispondente al caso del 
solido teso che rimane della forma primitiva con asse rettilineo, e 
un'altra intera serie più ampia di condizioni nelle quali l’asse del 
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solido sì piega in forma di arco nelle più svariate maniere (Eule- 
ro 1744)-(Confronta Fig. 6-). 


Fig. 6 — Deviazione in forma di arco dell'asse di una trave (elastica). 


In questo caso resta indeciso quale condizione di equilibrio ab-. 
bia luogo. Per giudicare della sicurezza di una colonna, che era 
il solo caso considerato, Eulero ha separato, in tale colonna, dalle 
condizioni di equilibrio con asse curvilineo, il caso delle piccole 
frecce; e trovò che, in questo caso, l’asse è una curva sinusoidale e 
determinò (1778) la lunghezza minima che deve avere una colonna 
a sezione congruente quando si conoscano i dati del materiale a 
un dato carico e quando sia possibile una condizione di equilibrio 
della 2* specie oltre a quella corrispondente alla forma rettilinea. 

Con ciò vien stabilito che: 


a) Solamente la possibilità del fiaccamento si può determi- 
hare e si può poi trovare la forma sinusoidale dell’asse la cul mas- 
sima freccia ymax però resta fondamentalmente indeterminata almeno: 
quando il punto di applicazione della forza è perfettamente centrato. 

b) E impossibile calcolare le sollecitazioni effettive che av- 
vengono nelle condizioni di inflessione del solido, dipendentemente- 
dal carico D. 

a) e b) Sono elementi caratteristici per tutti i calcoli di quella- 
maniera che in seguito chiameremo calcoli di fiaccamento, in 
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contrapposto ai calcoli di sollecitazione (circa il significato di questa 
reciprocità non s'intende qui affermarlo in modo assoluto poichè i 
limiti tra i due modi di calcolo più o meno interferiscono fra loro; 
per il problema che qui intendiamo trattare però la differenza è per- 
fettamente decisa e la conoscenza di questa reciprocità ha grandis- 
simo valore). 


Il Signor Karman (Comunicazioni circa lavori d’investigazione 
pubblicati dalla Unione degli Ingegneri Tedeschi - N° 81 - 1910) 
ha chiarito, teoricamente e sperimentalmente, la questione della 
resistenza al fiaccamento, che, per lungo tempo, ha costituito il 
punto vulnerabile della scienza pratica della resistenza dei mate- 
riali, almeno per quanto si riferisce ai solidi rettilinei, I suoi risul- 
tati più importanti sono i seguenti: 


1) La formola di Eulero vale solamente quando la inegua- 
glianza (11) è soddisfatta, cioè solamente a condizione che il limite 
di proporzionalità non sia superato quando il solido venga, artifi- 
cialmente, impedito di flettersi; fino a questo limite quindi essa dà 
dei risultati perfettamente attendibili, 


2) Por (S. ] vale la nuova formula di Karman, che cor- 
risponde all'applicazione della formola di Eulero, nella quale E 
viene sostituito da un modulo genera'e M. Noi denominiamo il ca- 
rico critico o di fiaccamento secondo Eulero o secondo Kármán D, 
e definiamo come sicurezza contro il fiaccamento il quoziente : 


(16) (3. = ni 


Completiamo poi le qualità caratteristiche indicate già sotto 

a) e b) e relative ai calcoli di fiaccamento con i seguenti postulati : 

c) Il valore del modulo di elasticità, che nei calcoli di sol- 

lecitazione entra solamente in casi speciali, e anche allora con im- 

portanza molto accessoria, nei calcoli di fiaccamento è elemento 
dominante. 


d) Se non è detto nulla di speciale, i calcoli di finccamento 
danno risultati attendibili fin tanto che i calcoli corrispondenti di 
sollecitazione, istituiti per il caso considerato, non conducono in 
nessun punto della costruzione a sorpassare il limite di proporzio- 
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nalità, ovvero non vi condurrebbero se il processo di fiaccamento 
venisse impedito in qualsiasi maniera, mediante speciali dispositivi, 
Se avviene che tale limite sia sorpassato, allora bisogna cercare di 
estendere il metodo Kármán al caso corrispondente. Per rendere 
giustamente comprensibile questo rapporto, nella figura 7 è rap- 
presentato tutto il campo di sollecitazione raggiungibile da un solido 
rettilineo di acciaio Martin; della sezione di cm. 2, 5 x 4, senza 
che avvengano delle deformazioni permanenti, sottoponendolo a ca- 
rio di tensione e di compressione, avendo presente che il solido 
ha una lunghezza l e che abbiamo cercato di utilizzare anche i- 
risultati delle ricerche di Kármán. Nella trazione vale per qualsiasi 
lunghezza del solido semplicemente 9, << of, ossia Z < 28,5 Ton. 
(Vedi Fig. 7). | l 


a Limite ar'stibrimento 


Sid = 3200 gems. 


Z (nan tensione) | 


Fig. 7 — Diagramma di tensione e compressione di un trave a sezione co- 
stante cm. 2,5 X 4 d'acciaio Martin, in funzione della lunghezza. 


Per la compressione, la reciproca di questa condizione à sola- 
mente applicabile per i solidi corti (fino | = 36,5 cm.) per i quali 
è D < 32 Tonn. Con l'aumento di l si entra nella regione dei solidi 
semi lunghi (da 36,5 a 67 cm. di lunghezza) in cui il carico mas 
amo di compressione, como indicato dalla curva a-c, diminuisce 


64 RIVISTA MARITTIMA - APRILE 1925 


fino a 25 Tonn, La curva «-c dipende interamente dalla qualità 
del materiale e dà esattamente la conoscenza del diagramma di sol- 
lecitazione-variazione di lunghezza. Al di là di l = 67 cm. (solido 
lungo) vale la iperbole di Eulero 


>< 2,5 


(16) 16) Dy È = mè EJ = n? E, | 12 


4, 


Se si volesse prescindere dalla utilizzazione delle ricerche di 
Kármán si sarebbe sicuri solamente quando per tutti i solidi non 
lunghi (7< 67 cm.) si prendesse come carico limite 25 Tonn. In 
realtà sono raggiungibili carichi più elevati del 28% circa 
(92 Tonn.). Se si extrapolasse semplicemente la formola di Eulero 
fino al limite di sfibramento, si dovrebbe sostituire la curva a-c 
per mezzo della retta a-b e del pezzetto di curva b-c. Il massimo 
errore che si commetterebbe non sarebbe in effetto preoccupante 
in tutti quei casi in cui si lavora con un grado elevato di sicurezza. 
Però se trattasi di un sommergibile, è di una certa importanza sapere, 
& cagion d'esempio, se il primo danneggiamento avviene a 32 metri 
ovvero comincia già a 29 metri e mezzo di profondità, 

e) Le divergenze iniziali dalla perfetta forma geometrica, in 
quel casl in cui si prevedono processi di fiaccamento, hanno la ten- 
denza da principio ad aumentare, nei casi pratici peró (e natural- 
mente nella costruzione navale) non si deve mai pretendere che il 


limite (S. = 1 venga raggiunto, poichè le deviazioni iniziali dalla 
forma ideale, dipendono in ogni caso dal processo di costruzione e 
percid non si pud escludere che prima o dopo avvenga il caso del 
fiaccamento: così non si può stabilire in generale un dato sempre 
valido per il grado di sicurezza che si deve ammettere, Anche le 
esperienze coi modelli debbono essere valutate con grande cautela; 
solamente l'esperienza nella scala da 1 a 1 è decisiva. 

f) Il processo di deformazione, che costituisce la base di un 
calcolo di fiaccamento, & in un certo senso incostante, per il fatto 
che, con l'aumentare del carico, da principio non si ha alcuna 
inflessione che va poi rapidissimamente aumentando. Come insegna 
l'osservazione, nei casi pratici, non avviene questo: già ai più pic- 
coli carichi si manifestano delle inflessioni, nei limiti di elasticità, 


le quali aumentano quasi proporzionalmente al carico. Al su- 
perare di un certo carico limite il materiale si sfibra e una consi- 
derevole parte della deformazione totale che ha luogo, non si an- 
nulla più anche con l’annullarsi del carico. Se, malgrado il sor- 
paramento di questo limite, il carico viene ulterioramente aumen- 
tato, allora, senza alcun dubbio, avvengono dei fenomeni pit 
o meno grandi di sfasciamento. Questi processi però avvengono 
molto al di là dei carichi di esercizio ammissibili e devono esere 
fondamentalmente distinti dai processi di sconquassamento, 

9) Un calcolo di fiaccamento non rappresenta quindi, come 
un calcolo di sollecitazione e rispettivamente di . deformazione, 
l'effettivo fenomeno fisico che ha luogo, ma rappresenta invece 
(in mancanza della possibilità di calcolare tutti gli irregolari influs- 
sı imprevedibili che entrano in giuoco) un caso limite grandemente 
ideale, e per così dire riportato ad elementi geometrici, invece che 
agli effettivi rapporti costruttivi e pertanto genera tutta l’incertezza 
circa il valore da dare al grado di sicurezza contro il fiaccamento, 
nel diversi casi, 

h) I calcoli di fiaccamento danno, in senso matematico, un 
mezzo raffinato che, pur prescindendo dalla completa risoluzione del 
problema, permette di dare uno sguardo profondo nel meccanismo 
di questo genere di fenomeno, Essi permettono di limitare il numero 
delle grandezze da determinarsi sperimentalmente e di fare una 
razionale classificazione di tutti i casi tra di loro dipendenti e che 
spesso sembrano contradditori, data la incompletezza delle osser- 
vazioni. Per i bisogni della tecnica essi possono essere ridotti al 
minimo, accettando solamente quelli che sono suffragati dall’espe- 
rimento; questi calcoli costituiscono tuttavia nel loro campo una con- 
siderevole e nuova sorgente di conoscenze tecniche, specialmente dopo 
che il campo della sicurezza al fiaccamento viene esteso doppiamente 
alla parte costruttiva (involucro ed ordinate). 


B) L'anello circolare (ordinate ad anello). 


a) Anello premuto uniformemente dalla pressione interna Pi. 


Sia F la sezione dell’anello il cui asse neutro n (cioè il luogo 
dei centri di gravità di tutte le sezioni trasversali congruenti) 


66 RIVISTA MARITTIMA - APRILE 1925 


costituisca un circolo di raggio r. Le dimensioni trasversali b, h 
della sezione dell’anello siano assai piccole in rapporto ad r. 


Nell’anello che è premuto in ogni punto da un carico pi (in 
Kg. per cm. di lunghezza dell'asse neutro) di grandezza costante 
e diretto radialmente verso l'esterno, si ha (analogamente al solido 
rettilineo) una sollecitazione semplice di tensione data dalla 


Di 
h 


a 
(20) 9, = —y 


e la sicurezza dell'anello si ha confrontando questo valore 


con G pz; Of, e Tmax Z* 


La più alta pressione interna ammissibile è in generale 


F 
(22) i pi max TT T uL 
Osservazioni. — Qui si suppone che il carico pi sia applicato sul- 


lasse neutro dell'anello, mentre, in generale, è applicato sulla flan- 
gia F. Queste pressioni, in tutti 1 casi che a nol interessano, sono di- 
stribuite simmetricamente rispetto al piano a-a, il sostituirle per 
mezzo della pressione pi e solamente ammissibile quando il profilo 
dell'ordinata (come è il caso della figura 8! è simmetrico rispetto 
ad a-a (altrimenti interverrebbe un momento torcente). 

Poichè però in molti casi la sezione è asimmetrica (angolare e 
angolare bulbo), si commette effettivamente un certo errore rispetto 
alla teoria, che però non ha alcuna sensibile influenza sull’appli- 
cazione pratica delle formule che si daranno in seguito, 

L'anello sotto l'influsso del carico, si trasforma in un anello cir- 
colare di raggio r + y,. In generale è 


GL 
(24) Vo —- | Ez. dg 


pas 


L4 
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e nel caso speciale di è, < 9p, 


r’. pi 
(24) 


Fig. N — Rinforzo anulare sotto la pressione interna pi 


* 


Contemporaneamente l'anello diventa piü sottile della quantità 


(25) Ah = - e Ace M b (25 a) 


Quanto é stato detto per il solido rettilineo sotto i paragrafi 


4)--2) vale anche per qui, razionalmente trasformato ( la limita- 
sione che la sezione abbia da per tutto la stessa grandezza e che 
sia simmetrica rispetto ad a-a è già stata fatta più sopra). 


b) Anello premuto uniformemente dalla pressione esterna pa 


Analogamente al caso del solido rettilineo, la condizione 


T 
(32) | pa pi G fd 


è necessaria ma non è sufficiente, poichè in generale vi è 


anche una seconda’ figura di equilibrio possibile (Fig. 9), oltre a 


4 
* 
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quella dell’anello uniformemente compresso; questo è il caso in 


cui pa > pk dove: 


(36) Di = Do 


r3 


e nel caso speciale di un anello a sezione rettangolare di spessore s 
e di larghezza 1 è: 
: E /s \3 
(86) pag $) e< 
Questa formula comunemente attribuita a Foeppl, comparsa 
nello Schiffbau, alla fine della trattazione di Hulbrink (Schif- 
fbau 1908 - Pag. 606), ha costituito fin dal 1880 l'oggetto di nume- 


rose ricerche il cui punto di partenza sembra sia stata la tratta- 
zione di J. Boussinesq. « Résistance d’un anneau à la flexion » (1883). 


Fig. 9 — Ovalizzazione (fiaccamento) di un anello premuto unitor- 
memente dall’ esterno. 


Noi denominiamo sicurezza di Foeppl il quoziente 


| | Pk 
(37) p= 7 M 
agr 


e notiamo che le considerazioni fatte sotto 1 paragrafi a)-h), a 
proposito del solido rettilineo compresso uniformemente, valgono 
genza limitazione anche in questo caso. 
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^ Pressione esterna 
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Pressione 1rterna 


Fig. 9 a — Limiti della pressione interna ed esterna su di un anello di acciaio 


r 
Martin, in funzione del rapporto FAL 
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Analogamente a quanto fatto nel capitolo A), per un solido 
rettilineo di lunghezza variabile, consideriamo un anello circolare 
a sezione rettangolare (spessore s, larghezza lem.) di materiale iden- 
tico a quello del solido prima trattato il quale sia sottoposto una 
volta a pressione interna idraulica e una volta a pressione esterna, 
fino al limite in cui, lasciato libero, non si abbiamo a notare delle 
sensibili variazioni di forma permanenti. | 

Tutto il campo delle pressioni massime raggiungibili sotto 


questa ipotesi, dipende dal rapporto — ed è rappresentato dalla 


figura 9a. Sotto la pressione ‘interna, in conformità dell’equa- 
zione (22) quando è F 1 em. x s, valgono le relazioni: 


pi. | em. = pi 


T 
Pi max 77 T= Si, == 
N 


2850 kg./eni 


è rappresentata dalla iper- 


La pressione Pi in funzione di 


bole equilatera (tracciata con linea piena) o;, = 2850. 

I] limite di proporzionalità corrisponde alla iperbole (pun- 
teggiata) alquanto più profonda, corrispondente a op, = 2200. 

Per la pressione esterna la semplice reciprocanza di questa con- 
dizione è solamente valida per anelli di raggio fino a r = 6,3°s; per 
questa vale l'iperbole: p, mas — = oq, = 3200 kg./cem?. 

Si deve qui prescindere dal fatto che per anelli a forma molto 
grossa le nostre formole, rigorosamente prese, non valgono più, perchè 
una delle premesse prima fatte é che b ed h siano piccoli rispetto 
ad r; si tratta quindi qui solamente di similitudine. Aumentando 


e . r . ; e. e . . 
ulteriormente il rapporto OH entra nel campo degli anelli di medio 


r l i 
spessore b. = 6, 3+ 14, 7) nel quale la massima pressione ester- 


na raggiungibile, scende al di sotto dei valori dell'iperbole ed ha il 
comportamento rappresentato dalla curva a-c. 

Per rendere pit chiara la figura, il diagramma relativo della 
curva a-c è stato anche rappresentato in una scala 5 volte più 
grande. Nel punto c, l'iperbole opa = 2500, raegiunge il limite di. 
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ee es =. — a eee — ————-— IRE "dmi ey 


proporzionalità e di qui in poi (campo degli anelli sottili) le massime 
pressioni esterne raggiungibili obbediscono alla formola di Foeppl. 
Secondo l'equazione (35) sostituendo a p il simbolo già intro- 


dotto di p si ha: 


E / s \3 1 pos E | 
Pa max = "E oF ossia Pa max {7} = a == cost. 


ossia una iperbole di 4° grado. Se si volesse prescindere dalla teoria 
di Kármán, si avrebbe sicurezza, solamente nel caso in cui si con- 
siderasse l'iperbole opa = 2500, come curva limite di pressione per 
tutti gli anelli grossi e semi-grossi, | 

In effetto si possono invece raggiungere delle pressioni consi- 


"IN r , e 
derevolmente superiori; ad es., per — = 6,3, una pressione di 
S 


920 atmosfere, invece di 420 atmosfere, ossia il 27 % in più. 

Ne si estrapolasse la formola di Foeppl semplicemente fino al li- 
mite di sfibramento, ciò vorrebbe dire che si sostituirebbe la curva 
a-c con l'angolo curvilineo a-b-c. In questo caso per il pun- 


r . 
to b. ee = 13) si otterrebbe una pressione di 250 atmosfere, 


mentre in realtà si possono raggiungere solamente 220 atmosfere. 


C, Tubo circolare infinitamente lungo senza rinforzi. 


a) Sottoposto a pressione interna uniforme pi 


Seguendo le notazioni della figura 10. e nella ipotesi che « sia 
piccolo in confronto ad R e conseguentemente che sia r œr la 
sollecitazione tangenziale di tensione, che si ha in ogni punto, è 
data da: 


(40) Le ED 
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e la massima pressione interna ammissibile : 


Q 


(42) Pi max == 252 . M 


B LUE 


LL LL 441 
qn Mi HHHH HIHHH [TL] 


Fig. 10 — Notazioni relative al tubo infinitamente lungo e senza rinforzi. 


Contemporaneamente il tubo è soggetto, per effetto della pressione 
interna, a delle deformazioni le quali sì compendiano: 


1) In un aumento del diametro = 2 (r -H Y 4) dove: 
(44) Yo =e r= - k dazio a 


2) In un assottigliamento dello spessore dell'involucro: 


E. ea; 
(59) i Sa m' mE” mE 


3) In una contrazione longitudinale corrispondente a: 


e, 1 r 
ad M 7 om Tome si P 
Le espressioni contenenti; E delle equazioni (44) e 45a) valgono 
solamente sotto il limite di proporzionalità ed inoltre, solamente 
quando il tubo può contrarsi liberamente nel senso longitudinale, 
vale a dire fino a che non si generano, per nessun motivo, ten- 
sioni longitudinali di qualsiasi specie (parallele all’asse del cilindro). 


SUL. PROBLEMA DELLA ROBUSTEZZA DEI CILINDRI CAVI, ECC. 143 


Se il tubo è assolutamente impedito di contrarsi nel senso longitu- 
dinale, allora nelle dette equazioni si deve introdurre per e, i] va- 
lore: 


e ne consegue che: 


r? pi m* — 1 


(47) Yoo = “RTs 


o) 
m- 


La tensione longitudinale che simultaneamente si genera è data 
da: | 


Lu mE o dlr 
_— ome a eee I E — cee -— i 
d m? — ] i e 


L'espressione m?E/m? — 1 che entra nell'equazione (44”) in luogo 
di E della (44’) è una grandezza caratteristica per tutti i calcoli 
di elasticità dei corpi a due dimensioni e la sua essenza e signi- 
fiato saranno spiegati in seguito (V. capitolo D 1 e confronta anche 
Love-Timpe- Pag. 533) (1). 


Basti qui stabilire che il fattore ý rs : per il valore dim = 10/3 


valido per i metalli, è uguale a 0.91, cosicchè tanto e°, che y°gg di- 
ventano più piccoli del 9%. di quello che sarebbero in un tubo che 
può contrarsi pur rimanendo inalterata la tensione c, data dal- 
la (40) ciò che può dedursi anche dai rapporti statici in maniera 
indiscutibile, 

Le relazioni in principio stabilite nei paragrafi a) — 3) per il 
solido rettilineo, sottoposto a pressione, sono qui, come nell’anello 


(1) Mentre il presente lavoro si trovava in corso di stampa è stato pub- 
blicato “ Drang und Zwang „ che è un trattato di scienza superiore della 
resistenza dei materiali per gli Ingegneri, di cui sono autori A. ed L. Foeppl 
- 1° volume. In quest'opera (pag. 86 e altrove) si sono approtundite molto chia- 
ramente le condizioni di equilibrio elastico che servono di base alla ditterenza 
fra le equazioni 44° e 44", La lettura di quanto ivi è trattato può essere assa 
raccomandata. 
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circolare, completamente valide, purchè, s’intende, razionalmente 
applicate, 


b) Sottoposto a pressione esterna Pa 


Analogamente ai rapporti che si hanno nel solido rettilineo 
compresso e nell’anello circolare sottoposto a pressione esterna, la 
condizione espressa, a similitudine della 42) dall’equazione 


S 
(52) P. < D om 


è qui completamente necessaria, ma fondamentalmente non è suf- 
ficiente poichè in generale vi è una seconda forma di equilibrio 
possibile (Fig. 9) che ha luogo quando p, > px dove: 


(56) py = 8 - SS 


m?—1 '12 1 mE [sy 
r? 4 m*—1 | | 


(Bresse 1829-Vedi anche Love-Timpe Pag. 637) 


L'equazione (56) si differenzia dalla (36, valida per l'anello cir- 

s E «iu WE. 
colare, solamente per il fatto che vi figura la quantità —,— in 
m‘ — 1 


a . 


luogo di E, quantità questa che si è già incontrata nell'equazio- 
ne (44°°). 


Fig. 11 — Cilindro cavo con rintorzi trasversali (scafo resistente). 


Come l'equazione (447°) così pure l'equazione (56) è valida sola- 
mente quando il tubo è completamente impedito di subire variazio- 
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m di lunghezza di qualsiasi specie, Vi sono dei casi in cui questa 
ecndizione, contrariamente al tubo libero di dilatarsi assialmente e 
a quello chiuso alle due estremità caricato con pressione sui fondi, 
è soddisfatta abbastanza bene per es. nei tubi dei forni delle cal- 
daie a vapore; solamente il controllo sperimentale della equazio- 
zone (56), la quale per lungo tempo ha costituito la base di tutti i 
calcoli di fiaccamento per involucri cilindrici, sottoposti a pres- 
sione esterna, nel caso dei forni delle caldaie, ha fatto riscontrare 
che il tubo contemporaneamente era sottoposto a delle reazioni 
radiali mentre avrebbe dovuto essere completamente libero di dila- 
tarsi nel senso radiale anche ai lembi (estremità del tubo): ma 
tecnicamente questa condizione è impossibile a realizzarsi. 


Fig. 12 Recipiente sommergibile con ordinate e tondi. 


Queste deficienze che un gran numero di autori, e tra di essi 
anche il Love, hanno cercato di superare, per venire, mediante 
l'esperienza ad una formola attendibile, è stata superata per prima 
da R. v. Mises, con le sue esperienze fondamentali (Z. d. V. d. I. - 
1914 - Pag. 750). 

Queste esperienze si riferiscono a un tubo rinforzato con os- 
sature trasversali (ordinate) tra di loro distanti di una determinata 


grandezza finita I (Fig. 11). 


In un tubo cosi rinforzato si devono distinguere due casi essen- 
ziali, secondo che il tubo è completamente libero di dilatarsi nel 
senso longitudinale (Capitolo D.) oppure se è chiuso alle due estre- 
mità frontali (Fig. 12) su ognuna delle quali agisce la pressione 


totale xr? p (Cap. Di). 
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Le formole del capitolo C, costituiscono anche oggi, per quanto 
piccolo possa essere il loro significato pratico, una base importante 
di progresso, sia dal punto di vista storico, sia per la comprensione 
degli ulteriori sviluppi della teoria. 


(continua) 
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Considerazioni di Balistica geodetica 


Il problema più importante per l'Astronomia, la Geodesia e 
la Balistica esterna è quello delle traiettorie nello spazio che in 
nessuno dei tre campi assumono una forma geometrica pura e met- 
tono perciò la soluzione lontana da ogni precisa indicazione pa- 
rametrica. 

In tutte le scienze sperimentali accennate si procede con alli- 
neamenti, più o meno estesi, adagiati a sezioni normali della su- 
perficie statica dell'ellissoide terrestre, e sempre in corrisponden- 
za di curve verticali d'ordine non facilmente riconoscibile in mo- 
do rigoroso; ma per approssimazione sulla opportunità di ipotesi 
che non possono trascurare la costituzione atmosferica con la sua 
altitudine geometrica e la coordinazione cinematica. 

Il problema dunque offre una spiccata analogia fra la traiet- 
toria luminosa dell'Astronomia e della Geodesia e la traiettoria 
balistica, l'una e l'altra penetrabili in uno spazio a quattro dimen- 
soni con la semplice attribuzione di coordinate alle due grandez- 
te. indice di rifrazione e coefficiente balistico, rispettivamente co- 
sì definite: 


V,» V velocità della luce corrispondente a densità ineguali, 
A massa specifica dell'aria, y. peso del proiettile, a diametro rela- 
tivo, i indice di forma. 
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Nei due casi il problema non ha condizioni permanenti, ma 
variabili, perchè l'atmosfera non è mai la stessa in tutt; i punti 
dello spazio; quindi bisogna ricorrere a formole differenziali di- 
verse per le mutate condizioni, E mentre in Astronomia e Geode- 
sia è opportuno conoscere la variazione relativa di n, in Balistica 
non sarà meno utile studiare i motivi della relazione: 


Le conclusioni del problema che nel campo astronomico-geo- 
detico assume la teoria della rifrazione atmosferica, in quello della 
Balistica esterna si ridurrebbero principalmente alla resistenza 
dell’aria. 

Un riassunto fugace sulle forme della traiettoria gioverà a si- 
stemare tante nozioni, non sempre provate con l’esperienza. 

Intanto ricorderemo che per i due casi sì considera: 


n° =1+2c A 


n=l +c 
da La co A 
ghe: mE — 2 
n? — 2 


in cui c, ci e ci sono costanti riferite alla rifrazione specifica, per 
l'atmosfera terrestre; in pratica, si utilizza la seconda relazione. 
Il valore di c che può essere determinato con esperienze fisiche 


o astronomiche è: 


m c = 0,0002027 


mentre : 
p-—^(l-cat) 


AE As ad) 
in cui p indica la pressione dell'aria a 760 mm., a O? ed al livello 


del mare su 45° di latitudine, a = — — 0,003663. 
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Per Varia umida bisogna assumere: 
3 — 
P_gf=A(14+ 28) 


f rappresenta la tensione del vapore. 
Occorre anche considerare [altezza dell'atmosfera fittizia. 


cioè: | 
 — 760 d — 7990" 
ossia : 
— 760 Go" 
io Goo 
in cul: 


g = 978,0030 [I + 0,005302 sen? e — 0,009007 sen? 2 c] 
gravità nel centro di osservazione o di tiro; 
a = 6377,°"397 
raggio equatoriale della terra: 
e = 0,00129261 
densità dell’atmosfera fittizia. —— 


Infine si deve tener conto della dispersione, ossia della ditte- 
renza delle rifrazioni corrispondenti alle lunghezze di onda 0,56 n 


1 TA 
e 0,40 » valutate ad BE della rifrazione complessiva. 


Il doppio di questa estinzione visuale rappresenta l'estinzione 
fotografica. | 

In Astronomia la ricerca sperimentale della rifrazione utilizza 
le osservazioni meridiane di stelle cireumpolari alle due cul- 
minazioni. | 

L'equazione polare: 


n Sen? = n, sen r 


81 riferisce alle traiettorie luminose, ed indica la legge della ritra- 
zone enunciata da Cartesio, 
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In unità lineari si può assumere fino al termine del 2° ordine: 
3 


72 

a 
ERN h M b C t | eae, re tt i 

y | a cotg z -y Si arc 1. . . (1) 


dove: 


den. e 
= 8 Rare d" 


dipende precisamente dalla curvatura della traiettoria variabile 
nel tempo e nello spazio a norma della grandezza X che denota 
il coefficiente di rifrazione; AK è il raggio della sfera locale. 

| Invece, in balistica esterna, l'equazione della traiettoria può 
anche essere questa: 


P". 
y = cx tang a — Su (1 + tang? a) — 


ct così a 


da cui, per velocità fra 250 e 500 metri e per z < 15°, e con la 
sostituzione al rapporto sotto il segno del valore: 


3 e 
9 così « 


si ricava integrando: 


g a? | , 1 
y — x tanga — di n (1 4- tang? a) car + Ce 
ossia l'equazione di una curva di 8° grado, con la costante :»e-- 


rimentale C. 
Assumendo y = 0 si ottiene la formola di Gavre relativa alla 


portata, ossia: 
Cg X + -Sy X — sen 2 a = o 


L’analogia non è dispersa dal diverso grado dell’equazione, 
perchè la (1) dipende dallo sviluppo in serie di cotg (z — fs) che, . 
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- —— ——— 


= ee pra €——— o n, ou —— quer es -—— — ———— 


volendo, può essere esteso anche fino al termine di 3° ordine. Ma 
non bisogna trascurare di riflettere che per i due problemi esiste 
sempre una soluzione con tutta l'approssimazione possibile, perchè 
si considera logicamente, da una parte il coefficiente di rifrazione 
e dall'altra. egualmente le cause fisiche della resistenza dell’aria, 
le quali consentono di perfezionare la teoria della derivazione. 

Ora, mentre il problema balistico, con i tiri di grande pu- 
tenza, va assumendo aspetto importante, la determinazione di A, 
in Geodesia, non è ancora contornata da un esplicito teorema che 
giustifichi razionalmenie, in ogni caso, la deviazione di un raggio 
luminoso nello spazio atmosferico, 

La moltitudine delle difficoltà apparse sino ad oggi in questo 
campo, non è ristretta, nè sempre ben decifrabile: cause acciden- 
tali e sistematiche sovraincombono sui centri di osservazione e co- 
spiruno in modo da costringere quasi sempre o ad attenersi alla 
, 

Prescindendo, per il momento, dal problema balistico, non 
certamente più semplice, ma forse più accessibile alla logica ma- 
tematica, cerchiamo di esporre come può essere valutata la rifra- 
zione in Astronomia con la speciale ipotesi di Oriani, ed in Geo- 


legge del caso, ovvero a formole. empiriche di ragionamento. 


desia con la nozione del circolo osculatore medio, sostituibile alla 
traiettoria luminosa; ovvero esclusivamente nel campo della Fisica 
meteorologica. 


Considerando l'atmosfera come l'insieme di strati contigui, 
sferici e concentrici, con uguale indice di rifrazione, avremo per il 
campo astronomico: 


no In 
r={ tang è 2 


In cul: 
t cado 
ang i = ———— 
g d 9 
si riferisce ad uno strato infinitesimo; 9 è l'angolo geocentrico de} 
raggio luminoso inclinato di: 


a-60-ct (2) 
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Ora, la legge di Cartesio: 
n sent = sen ? 
messa 1n confronto con quella dei seni: 


sel r = fi sen l; 


*U 


conduce al prodotto : 


n 


"(0 


sen i = (4n gi Sen la 


Quindi, per ogni raggio luminoso: 


n g sen |o = cost, 


Ma, relativamente ad un centro di osservazione, si avra: 


Ld 


ww 
— 


Differenziando la (2) e la (3) si ottiene: 


dai=d0b+di 
sen ad (ns) + necosidi = 0 


E poiche : 


d 0 tang / — | - 
e 


; . d (n o) 
d i = — tang i ——— '-- 
n o 
cosi dunque sarà: 
. dn 
da = — ang 4 — 
n 


Ma / si riferisce a tutta l'atinosfera; invece quando si con- 
sidera la somma dei valori di d z nell'interno ed a poca distanza 
dalla superficie della terra, allora si ha la rifrazione geodetica. 

Se si suppone : < 75°, lipotesi ammessa per la costituzione 
atmosferica non ha alcuna influenza sulla rifrazione, ed è lecito, 
in tal caso, valutare R con una serie convergente nelle potenze Vi 
tang z. 
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— °° = = =k en — —— 


L'integrale di 2 si semplifica così: 


ot 
a 


B tang z 


1 
hc i | (1 — s) (1 + x) d x 
zd e 
In cul: 
v = a 
rappresenta la densità relativa, ed 
| -H p — a 
SS -—— eee m IL 
a+ H p 
indica l'altitudine relativa; 
, = 2 B (1 — a) — 2 sen? s 
iod cos? z 
e 8 la costante di rifrazione. 
Sì avrà dunque: 
! "E 
R= li. ll tang z 
1-8 | p 2 a B 


A Bp 
= [- € x tang? | 
Nostituendo : 
A= 7,69950 
a = 637,0397 


0,0002932 — —9 ———— 


To 
| 


8l avrà: 
R = [1.78097] tang z — [8.82512 — 10] tang’ 2 
Ovvero : 


R = 607,39 tang z — 0,067 tang'z 
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Questa è la formola intrinseca che serve a calcolare la mfra- 
zione astronomica, finchè 2 non superi i 75°, 

Essa perciò è utilissima in tutti i metodi che si adoperano per 
determinare la latitudine geografica mediante la culminazione di 
stelle non molto distanti dallo zenit. Ad esempio, nel metodo di 
Talcott, in quello di Sterneck ed in un altro che considera le di- 
stanze zenitali di coppie culminanti a nord ed a sud della zenit, 
e che si osservano come se si trattasse di avere la distanza zenitale 
di un oggetto terrestre. 

Ora, per i tre metodi accennati, la condizione impellente è 
quella che esclude distanze zenitali superiori ai 30". 

Ma il metodo di Talcott richiede, o un Telescopio zenitale, ow- 
pure un transito in meridiano; per gli altri due invece è sufficiente 
un Universale di grande approssimazione per le singole misure 
angolari. Naturalmente i risultati conseguiti cpl primo metodo 
sono assai più precisi degli altri due, perchè il micrometro ocula- 
re concede maggiore approssimazione nelle effettive misure. E 
poi notevole il terzo metodo perchè elimina lo zenit strumentale 
che peraltro considera quello di Sterneck con valore medio. 

Perchè qvando sono osservate due stelle culminanti a sud del- 
lo zenit si ha: 


Gis o= di + zu +r 
C. D y = di +2: + ra 


in cui: 


2, — l,-—u 
2; = u — l 
ri = GO 4 tang z; — 07,067 tang’ zi 


ria = 6074 tang 2 — 0.067 tang? 2: 
E perciò: 
1 < 1 1 
9 — z (9i 4-393) ——-(h-—lhg)-- y (ncn!) 
Per una coppia culminante a nord si avrà invece: 


bo 1 
quoe S: (4;+ da) — w rea) 


[d 
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In queste due formole Z ed l: indicano le misure angolari 
zenitali. 


Possiamo ora determinare l'equazione d’equilibrio dell’atmo- 
sfera ed esprimere la nozione relativa del decremento della tempe- 
ratura con l’altezza, utile al calcolo della rifrazione geodetica ed 
alla livellazione barometrica. 

L’incremento relativo alla pressione p — nel passaggio del- 
l'altitudine A all'altra h + dh — è press'a poco uguale al peso 
di una colonna d'aria a sezione unitaria ed avente lo spessore dh 
e che, in grammi, resta così espresso: 


dG <= g (i = pe Sdh 


g è l'accelerazione della gravità, a il raggio equatoriale terrestre, 
d il rapporto fra la densità dell’aria e quella dell'acqua. 
Ora, poichè: 
dG = — 16 dp 
così l'equazione differenziale corrispondente all'equilibrio atmo- 
sferico, sarà: 


T6- dp ` gp 0 = — g (1 -- — san 


a 


da cui: 


pei ( zac a 
a 
À indica sempre l’altezza dell’atmostera fittizia. 

In quanto poi alla legge con cui decresce la temperatura lun- 
go la verticale, si può affermare, in base alle ricerche finora ese- 
| guite, che essa è connessa alle stagioni, e che, mentre per Patma- 
sfera fittizia la temperatura è di — 8°, da 10 Cm, a 14 sparisce 
l'andamento regolare quasi bruscamente e si presenta invece una 
regione di equilibrio termico, cioè senza moti convettivi. 
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Su questo argomento sono state enunciate varie ipotesi da. 
Newton, Cassini, Mayer, Laplace, Ivory, Oppolzer e Pizzetti, il 
quale attribuisce allo strato limite atmosferico la temperatura 
di BG", 

In pratica noi seguiremo la legge sperimentale, introdotta da 
Gay-Lussac, per la quale la diminuzione della temperatura è di 
1° ogni 180 metri. 

In Libia, durante la guerra, e per lo stesso argomento, furono 
eseguite molte osservazioni con palloni frenati e si potè allora 


entro un campo con lo spessore di circa 


. 1 
dedurre il rapporto 1793 


1 chilometro. 


Ora, quando la traiettoria luminosa non deve oltrepassare 1 
25 Cm., allora si può sostituire col circolo osculatore medio, 
L'amplitudine centrale sarà: 
8 
= za 
R are 1" 
s corrisponde alla portata del proiettile — ossia all'estensione del 
campo di osservazione e di tiro — ed 1 due angoli di rifrazione 
sono uguali, ossia: 
1 " 
n T SS Na snc K 
2 


come l'esperienza. prova luminosamente. 

Si tratta poi di vedere come si può determinare il coefficiente 
di rifrazione A. f 

Con le premesse condizioni si deve ammettere la continuità 
geometrica; e quindi osservando simultaneamente, si avra: 


» za ) — ISO. 
(ea, e 


TU 


zi ec. indicano le distanze zenitali nei due centri di osservazione 
distanti di s. 
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Questa regola è dovuta a Bouguer e caratterizza il coefticiente 
costante. 

Nel caso di traiettorie più lunghe, ad esempio per il campo 
geodetico che supera 1 100 Cm, allora, come già fu accennato, nou 
è più possibile ammettere l’inicondizionata continuità geometrica, 
perchè in taluni casi essa è neutralizzata dalle perturbazioni in- 
termedie. Ed allora, o si ricorre al contronto fra le due superficie 
fondamentali della terra — statica e dinamica, vale a dire ellis- 
sode e geoide — o infine la grandezza A si fa dipendere dagli 
elementi atmosferici dominanti. 

Le equazioni che risolvono il problema nella prima ipotesi 
sono queste: 


tang ) (-Zi 99 ae 


In cul, giova ricordarlo : 


des 1—K 
— 9 RH arc 1" 


Ma allora, non solo devono essere ben conosciute le due altitu- 
dini H ed h dei due centri di osservazione; ma occorre ancora rife- 
rire la verticale astronomica alla normale ellissoidica. ossia ridurre 
lo zenit geoidico allo zenit ellissoidico. 

Perchè in questo caso le due altitudini sono di natura dinami- 
ca ed esprimono in unità lineare la variazione del potenziale gra- 
Vimetrico; quindi determinate con la livellazione geometrica di: 
precisione. Mentre se fossero. calcolate con la relazione connessa 
alla forma della traiettoria luminosa, cioè: 

i B s) ^ 


H = h = » cot s sel csse are 
E | sen? Z 


allora sarebbero riferite alla superficie dell'ellissoide terrestre. 

La riduzione allo zenit ellissoidico è fatta considerando le 
due componenti dell'attrazione; una secondo il meridiano e l'altra 
condo la perpendicolare al meridiano, ossia: 
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L4 


E = %a — 9 
Y = qd, — Uy, } 


cos @ = ( da — & ) cotg 9 


Dall’ultima discende l'equazione: 


Ga — % = ( Wa — Wy ) sen o 


che dà controllo alle misure di azimut e può definire in modo in- 
trinseco l'equazione della geodetica, quando sono dati gli azimut 
reciproci e la differenza di longitudine, senza alcuna necessità di 
conoscere la forma della superficie a cui essa appartiene, 

Adungue il riferimento dei due zenit si otterrà con la seguen- 
te equazione. 


y = — (2 cos Ar + y sen chi) 


A, indica l'orientamento del piano che contiene Ja traiettoria lu- 
minosa. 


Ora, la relazione: 


definisce la rifrazione geodetica totale, ossia più intrinsecamente : 


DES [7 K dw 
Jo 


ed allora si comprende bene l'analogia fra la rifrazione astronomi- 
ca e quella geodetica totale. 


Indicando con 9; e 0: le distanze zenitali osservate si avra pol: 


2 (z — 6) 
w 


A = 
ed in tal caso il valore di A non è più costante. Quindi si avrà: 


ò = 


LI i — 
sa e (Ki Sp Ka ) 
Nell'ipotesi di Bouguer, ossia quando è ammissibile una tralet- 
toria circolare, allora A rappresenta un valore medio, come già 
è stato detto. 


CONSIDERAZICNI DI BALISTICA GBODETICA 89 


Con gli elementi atmosferici invece si deduce: 


3 
K = 0,0008 LAE xU 101—993 Al 
mis (1 + at) UU A 


h — f . ; ' au 
T 1 rappresenta il decremento termico fra due centri di 


in cui —,;——;,- 
H — h 
osservazione. 

Per traiettorie molto estese questa formola può diventare 


illusoria. 


Vediamo ora come si possa calcolare H ed h rispetto alle su- - 
perficie di livello dinamiche. 

E’ noto come per ogni punto di una linea di forza, la cui 
tangente indica la direzione della gravità, la condizione: 


H = cost. 


definisce una superficie ortometrica di cui H è il parametro. D’al- 
tra parte indicando con Z, l'altezza desunta con la livellazione 
geometrica, si ha in tutti i casi: 


H— A, = 


€ sì chiama correzione ortometrica, 
Per calcolare questa grandezza giova premettere che se: 


W (xr y 2) = cost. 


è l'equazione di una superficie dinamica, si ha: 


NEL, 
ITT SA 
e quindi: 
Wi — W. = J g d H 
Quindi: 


è Paltitudine dinamica. 
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a — — - See —- 


Si ricava senza alcuna difficolta: 


W^, — IV, m i L i 
— ie IK H+, [RC se gud H 


Il primo termine del secondo membro indica l'altitudine orto- 
metrica, ed il secondo rappresenta l'errore di chiusura quando: 


WV, = WW. 


Ora, riferendosi al valore normale della gravità, cioè con- 
siderando: 


E NR T Moe 
gi5 R 


ed integrando si ha: 


Wi bagna Wa De | d ll — cos 2 Q | dll — 2: | H d H 
(45 Js dii : 


Quindi: 


9) - 
ad 
yp = -- cos 2. | an em ; Î H dll 
o s k e’ 8 
esprime la correzione dinamica. i 
E mentre; come è noto: 
e = — 2,M"044 (7/7, + 277.) sen 2 y (pa — qa) are 1” 
per cui s = 0 all'equatore ed al polo, diventa massima a 45° e 


procede col segno meno da Nord a Sud; d'altra parte si assume: 


n= — 2644 cos 2 4 — O™ODOLG ML 


E così, in pratica, le due riduzioni sono ricavate con tutta 
facilità da tavole a doppio argomento: latitudine ed altitudine. 

Quando dunque si tratta di calcolare le distanze zenitali 
zi e z 2 in funzione dell'altitudine, questa deve assere riferita ala 
superficie dinamica, mentre poi le distanze zenitali osservate de- 
vono essere ridotte allo zenit ellissoidico. 
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n 


un logico significato nel campo della Geodesia e della Balistica 
esterna. 


Soltanto con questo procedimento la rifrazione totale 3 acquis 


A 
Ora, data l'altitudine dinamica, si possono determinare utili 
elementi per la rettifica iniziale dei telemetri a base orizzontale 
e del voniostadiometro Braccialini, perchè quando 2 è poco dif- 
ferente da 90° si può attribuire alla traiettoria luminosa l'equa- 
zione ridotta : 


p wr? p" 
y = h + x cotgz + ' 5, -arc 1 


seu? z 
h e riferito al punto mirato ed y = H al centro di osservazione. 
Nel caso dunque di ; = 90° si avrà semplicemente: 


H = Ba? are 1" 


e quindi il raggio sferico dell'orizzonte: 


pre > aa (4) 


Allo scopo di eliminare eventuali incertezze e sopratutto inu- 
tili discussioni, «i può anehe procedere alla determinazione simul- 
tunea del coefficiente di rifrazione, merce la depressione dell'oriz 
zonte. 

La (4) che richiede soltanto condizioni atmosferiche lunpide 
e mare calmo, nY pratica, ed in relazione allo scopo che si tratta 
di conseguire, può dunque fornire un elemento di rettifica pre- 
ZIONISS11N0, 

Nel caso delle stazioni secondarie, al termine di una base pre- 
stabilita, è necessirio allora. calcolare Vorientamento rispetto al 
punto mirato dell'orizzonte, ossia: ła parallela. corrikpondente al 
raggio dell'orizzonte medesimo, con la risoluzione di un triangolo 
dati due lati e l'angolo compreso. 

In generale pero Artiglieria da costa utilizza speciali capl- 
salli — e cioè capisaldi reali — quando dall osservatorio teleme- 
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trico si vede la linea d'immersione, e capisaldi fittizi quando non 
è soddisfatta tale condizione. 

In quest’ultimo caso occorre il calcolo della distanza fittizia 
analoga alla portata del proiettile e la correzione che apporta la 
fase mareodinamica analoga di per sè stessa alla correzione topo- 
grafica prodotta dalla perturbazione dell’angolo di sito. 


Un altro problema di Geodesia operativa che trova il suo ana- 
logo anche nella Balistica, è quello che si riferisce alla posizione 
dell’alzo. 

Quando si considerano due punti in costa ed il relativo rag 
gio dell’orizzonte, l'equazione: 


I LE i 
Pins |l p are 1" GATA) 
definisce la così detta portata geografica, 

Possiamo allora prevedere, senza eccezione, la visibilità recinro- 
ca di questi due centri. 

Ma se fra questi punti esistono formazioni geologiche di una 
certa importanza, allora il problema esige una soluzione completa- 
mente diversa. 

Indicando con ZD Valtitudine corrispondente all'ostacolo 1n- 
termedio, wi ed æ: la distanza rispetto ai due centri di osservazione, 
81 avrà l'equazione: 

LL => H+ (H-—/h) -.-- CAPE B ry rg are 17 
ti do ra 

La visibilità sarà realizzabile nel caso che /l' << ZZ 

La formola precedente indica poi chiaramente che la traiet- 
toria luminosa s'incurva di più nelle ore estreme della giornata, 


Misura dell'azimut. 


La effettiva determinazione della linea nord-sud, come quel- 


la est-ovest corrispondente al primo verticale. si può ottenere con 
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un semplice goniometro, Perchè o servando una stella di cui la- 
zimnt Istantaneo sia Ad ed un punto terrestre a cui corrisponde l'a- 
zmut z si avra, con le due relative misure mgolari, /|5 ed 7: 


a = A + l* —1 


Ora, per ottenere Vazimut .1 si possono seguire. diversi meto- 
di; il più conveniente per la balistica è quello connesso. all'osser- 
vazione di una circumpolare o addirittura della Stella Polare, ed in 
tal caso è sufficiente riferirsi alle elongazionr, ossia al tempo in cul 
il verticale dell'astro è tangente alla traiettoria del moto diurno. 

Ora, è necessario, innanzi tutto, ricordare che, osservando la 
Polare in prossimità del meridiano, l'errore di I? nel tempo, pro- 
duce sull'azimut la variazione di 07,5; invece alla elongazione 
l'errore di 5" nel tempo, fa variare l'angolo di circa 07.5. 

In tutti e due i casi si hanno dunque condizioni favorevoli per 
il tiro che si vale di goniometri non certamente molto precisi. 

Le formole di previsione per la digressione della Polare e per 
il calcolo dell'azimut sono queste: 


Assumendo : 


fang p 


‘os t = 
COS ino 5 


il tempo dell'elongazione resta così determinato: 
. 4 ; 
— elongazione orientale 


\ 
| + š occidentale 


L'astro si troverà sul circolo di altezza relativo quando: 


- 


sen o 
cos Z = —— ——— 
sen È 

Se l'osservazione è fatta eon un teodolite topografico, cioè con- 
esso ad una bussola, si ricaverà nello stesso tempo la misura della 
declinazione magnetica con la semplice relazione : 

> = l— a 

l indica la lettura sul circolo orizzontale quando l’istrumento è- 
orientato sul nord magnetico. 
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Vediamo ora come la balistica possa servire ad illustrare la 
legge dei grandi numeri che proviene anche dall’operosa Geodesia. 
E consideriamo il caso di un proiettile lanciato contro un piano 
rotante uniformemente intorno ad un punto fisso dello spazio. 

Detta Q la quantità di moto relativo. alla massa om del projet- 
tile, A la distanza del foro prodotto sul piano rotante, sarà: Q A 
la quantità di moto sottratta a questo piano, e: 


(=m A 
Il momento d'inerzia della massa m è: 
QA = mA? 
onde, per due proiettili diversi, si avrà: 
m Ay == 3n A? 


Soltanto dunque nel corso di un gran numero di esperimenti 
sì potrà assumere: 


[4°] 


n 


h — m - 
e definire l'errore medio unitario, corrispondente cioè ad una sola 
osservazione. 


Ponendo dunque h = 1 si avrà: 
Li LAF] 
mo n 


e quindi la nozione di peso, ossia la grandezza inversamente pro- 
porzionale al quadrato dell’errore medio. 

Con un numero y di masse alle quali corrisponde il medesimo 
scostamento del centro di rotazione, avremo: 


SI = my A 
quindi: 
i " m A2 
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La costante C d'integrazione è riferita al circolo con raggio 
uguale a mezza unità dell'ordine di approssimazione di A e col 
centro nel punto fisso del piano mobile. 

Proseguendo così noi possiamo dedurre tutte le altre formole 
che si riferiscono al calcolo degli errori; ma lo scopo che fa vede- 
re gli intimi rapporti esistenti fra la Balistica, T'Astronomia e la 
Geodesia è ormai così conseguito. 


Firenze, Gennato 1925. 
Axroxto Loverripo. 
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CONSIDERAZIONI SUL TIRO ANTIAEREO 


E’ indubitabile che l'aereo — dimostratosi mezzo principe di 
offesa nella passata guerra — lo sarà ancora di più in una guerra 
futura. f | 


Il perfezionamento nelle costruzioni dei velivoli, un inquadra- 
mento logico nelle seuole di aviazione ed una progressiva ascesa in 
tutto ciò che si riferisce alle bombe da getto sono indizi sicuri del 
grande uso di aerei come offesa in campo nemico. 


Suddivido la difesa aerea in due parti: 


a) - Difesa in genere da aeroplano attaccante posizioni mili- 
tari, città, batterie, truppe in moto od in posizione: in questo ca- 
so sono convinto che la miglior arma di offesa per difendersi da 
tali attacchi sia l’aeroplano; iu secondo luogo, un energico tiro 
con proietti azionati da spoletta a tempo scoppianti ad alte quote 
el animati da fortissima velocità iniziale. Tutti coloro che hanno 
vissuto un po’ la guerra passata conoscono il relativo risultato ef- 
ficiente di tale tiro. Il percento di apparecchi colpiti è minimo ri- 
speito alle incursioni avvenute, mentre aumenta se consideriamo 
gli incontri tra apparecchi. 


b) - Difesa esclusivamente con batterie fisse di opere mili- 
tari di primaria importanza su cui è necessario stendere una cor- 
fina di fumo per impedire che apparecchi possano individuarle e 
calmrle, od almeno imporre agli aerei attaccanti una tale altezza 
di quota per cui l’aviutore mal potendo individuare il bersaglio 
possa essere incerto del proprio lancio. Ed è esclusivamente di que- 


7 
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sta seconda parte — che più da vicino interessa l'artiglieria terre- 
stre — che voglio occuparmi in queste note. 


Come prima cosa premetto una considerazione personale: non 
credo almeno fino adesso, che si possa con successo, dirigendo un 
apparecchio con le onde herziane influire sul magnete. arrestandolo 
al momento opportuno in modo che l’apparecchio carico di esplosi- 
vo possa precipitare sopra un dato punto stabilito; non credo fino 
adesso a ciò, poichè mi sembra che una volta studiato il modo di 
agire con tali onde sopra il magnete, si possa ‘al contrario studia- 
re una ricopertura del magnete stesso con metallo tale da impedice 
l’effetto desiderato e renderlo in tal modo nullo. od altre onde di 
diverse frequenze che intercettando le prime ne neutralizzino 
l’effetto. : 

Come pur è mia opinione personale che, tutti gli studi rivolti 
ad offendere l'aeroplano dovrebbero essere invece rivolti a col. 
pire l'aviatore: ossia — mi spiego — sembra a me che si erri di 
concetto quando ci si approfondisce in ricerche tendenti a distrug- 
gere o colpire il materiale, poco o niente curando di produrre delle 
lesioni o degli choc nervosi sull'uomo in modo da rendere la mac- 
china inutilizzata senza una guida. | 

Un proietto ‘a fortissimo esplosivo ed a pareti sottili — a mio 
avviso — potrebbe rispondere bene allo scopo, perchè scoppiando 
nelle vicinanze di un aereo può sempre inutilizzare l'apparecchio 
producendo un tale choe nervoso all'aviatore da fargli perdere la 
padronanza della manovra. 

Ma — detto questo come inciso — ritorniamo a quanto sopra 
ho accennato. | | 

Ammesso quindi che Vapparecchio sia guidato sempre dall'a- 
. viatore con a bordo un carico di bombe (parlo di aerei da bombar- 
damento, chè quelli da caccia poco o niente interessano in questo 
caso) pesante e poco maneggevole per cambiamenti repentini di quo. 
ta, che hombardi un tale obbiettivo, è logico supporre che sia se nou 
annullata completamente, di molto diminuita l'efficienza di tale at- 
tacco quando su tale obbiettivo si stenda una cortina di fuoco pro- 
fonda quanto l’opera da proteggere e di un'altezza all'incirca di 
6000 metri (di 500 in 500 metri) costringendo in tal modo il velivolo 
a restare al di sopra degli ultimi scoppi. L'aviatore a quell'altezza 
poco pud individuare il bersaglio senza contare che apparecchi da 
caccia plü maneggevoli e piü veloci alzatisi al di sopra dell'aereo 
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da bombardamento possano molestare l'attacco con l'assoluta si- 
.curezza di non essere colpiti dalle nostre artiglierie, ciò che invece 


non può darsi quando si spara contro aerei cambiando continua- - 


mente la graduazione della spoletta. 


Un tiro di tale fatta, si può obbiettafe, potrebbe essere assai 
utile all'aviatore attaccante poichè se in una prima.volta può non 
conoscere le altezze di scoppio ed essere quindi indeciso sulla quo- 
ta da prendere per il lancio, in una seconda la posizione da bom- 
bardare sarà proprio individuata dal succedersi in quella stessa 
zona di nuvolette indicanti gli scoppi: ma qualora si stenda’ una 
cortina di fumo sull'opera da difendere mentre questa niente in- 


fluisce sul:tiro — ormai stabilito con dati angoli .li elevazione 
fissi e controllati — può invece e molto influire sull’orientamen- 


to dell'aviatore. 

Fissati all’ingrosso così gli scopi sul tiro antiaereo di coper- 
tura, due sono i concetti principali cui ci si deve ispirare ed attener- 
si per la trattazione di un tale problema: 

1) - Celerità del fuoco con assoluta sicurezza di scoppio; 

2| . Controllo sicuro dell'altezza di quota di scoppio senza 
preoccupazioni di osservazioni del tiro, sparando quindi anche al 
disopra di cortine di fumo. 

La celerità di fuoco è una funzione sia della bontà dell'arma, 
sia dello stato di addestramento e perfezionamento dei serventi, ma 
nel tiro antiaereo dobbiamo aggiungere il tempo (in vero breve) 
che si impiega per la graduazione della spoletta. 

Anche quando questa graduazione possa avvenire meccanica- 
mente tratto tratto che strumenti di osservazione danno il succe- 
dersi del cambiamento di quota dell'apparecchio, è sempre pure 
un'operazione da farsi prima dell’introduzione del proiettile nel 
cannone, operazione che implica degli inconvenienti oltre ad una 
perdita di tempo: inconvenienti che possono essere di due specie --- 
chiamiamoli meccanici e personali —: meccanici per quanto possa 
riguardare il graduatore in sè stesso o la spoletta : il dente del gra- 
duatore possa far cattiva presa per una qualsiasi avaria o la spoletta 
presenti delle ditticoltà alla graduazione, inconvenienti invero ben 
rari a verificarsi, ma di cui non si devono tralasciare gli effetti — 
personali per quanto si riferisce ai serventi: un ordine mal com- 
preso od un numero mal letto sul cerchio del graduatore, la fretta 
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di far più presto o l'emozione del momento sotto l'attacco nemico. 
an una operazione che richiede calma e nello stesso tempo sveltez- 
za, sono tutti fattori che possono intralciare .il buon andamento del 
MER e far azionare la spoletta o prima o dopo la quota’ desiderata. 

‘Si ha poi con la spoletta a tempo l'assoluta sicurezza che sem- 
pre si raggiunga la quota di scoppio voluta? Non sempre; causa Ji 
cattiva fabbricazione (minime con una lavorazione in serie). di- 
versa compressione di polverino, accidentale ostruzione degli sfo- 
- gatoi, cattiva composizione del panno di divisione da anello ad 
anello, sono tutte cause che possono azionare la spoletta fuori tem- 
po determinando molte volte quegli scoppi alla bocca dannosi al 
personale dei pezzi o molte altre impedendo del tutto il funziona- 
mento dello scoppio del proietto. 

Esaminiamo allora il problema. basandolo su questi termini: 

Necessità a soluta di una zona di scoppi che avvengano esat- 
tamente ad una data quota; sicurezza assoluta che ogni proietto 
sia efficiente al tiro: celerità di fuoco portata al massimo consen- 
tita dalla bontà dell'arma e dallo addestramento del personale. 

Credo che per trovare questi requisiti del tiro antiaereo, bi- 
sognerebbe abolire la spoletta, intesa come apparecchio meccanico 
che provochi l'accensione della carichetta, si eliminerebbe quindi 
con questo l’operazione della graduazione, operazione che più di 
ogni altra può recare incaglio od inconvenienti al tiro. 

Sul principio di queste note mi sono attenuto a concetti di ti- 
ro di copertura poichè se per questo va bene che si spari sempre ed 
esclusivamente con angoli di elevazione già determinati ed inalte- 
rabili, ciò cade in difetto quando si pensi al proprio e vero tipo di 
offesa. 

“Supponiamo quindi dover difendere un qualunque zona: si 
piazzi una o più batterie ad una determinata distanza tale che cia- 
seun cannone possa sparando far capitare il vertice dell'ordinata 
massima della traiettoria del proietto che lancia al disopra dell'o- 
pera da difendere: facendo diversi gli angoli di elevazione e le li 
stanze di ciascun pezzo è ovvio che verremo ad individuare una li- 
nea su cui devono trovarsi i vertici delle diverse traiettorie, lmea 
che diviene una barriera di fuoco da rendersi più o meno fitta a se- 
conda del numero dei pezzi impiegati e degli angoli di elevazione 
adoperati. Il proietto dovrà scoppiare appena abbandonato il verti- 
ce della traiettoria e cioè subito nel primo tratto del ramo discen- 
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dente. Il proietto sia carico al solito di tritolo o d'altro esplosi- 
vo e porti un'ogiva applicabile con un avvitamento a passu 
inverso alla rotazione: l’ogiva può essere costruita a questo mo- 
do: un canale centrale, una camera limitata fra le pareti 
del canale e le pareti dell'ogiva piena della carichetta di trasmis- 
sione che comunica per mezzo di fori praticati nella parte inferio- 
re-del corpo del proietto. Il canale centrale porta nella sua parte 


inferiore un percuotitoio trattenuto da uno spillo dj rame — come 
mezzo di sicurezza al maneggio — al di sopra è ripieno di polveri- 


no compresso che trattiene nella sua parte centrale una pallina di 
acciaio indurito, un altro percuotitoio di forma tronco-conica sarà 
posto nella parte superiore a contatto della carichetta di trasmis- 
sione. Poichè enuncio solamente un’idea non sto a riportare gli 
studi che possono farsi per calcolare il carico di rottura dello spillo 
di rame che se sj deve tranciare sotto una forza P equivalente alla 
pressione al momento del lancio, deve però dare l'assoluta sicurez- 
za al maneggio — lo stato di compressione del polverino che deve 
Incendiarst quasi istantaneamente in modo che la pallina resti li- 
bera dopo pochi metri che il proietto ha abbandonato la bocca del 
pezzo — l'inerzia della pallina che vinca Vattrito del percuotitolo 
alto e per la propria massa lo azioni; Sono particolari che poco -in- 
teressano all'esposizione di un concetto, che potrebbero interessare 
qualora si volesse provare Varma. Accompagnamo un tale proiet- 
to dal momento del lancio a quello di scoppio: sotto la pressione di 
lancio lo spillo di rame si rompe, il percuotitoio, diciamo così bas- 
so è uzionato dalla pressione di lancio P. e produce l'accensione 
del polverino che trovasi nel canale; una volta incendiatosi tutto, 
la pallina di diametro più piccolo ‘di’ quello del cilindro in cui è ul- 
loggiata resta libera, ma il proietto trovasi nel ramo ascendente 
della traiettoria quindi la pallina viene indietro (l'inerzia di que- 
sta studiata non permette che il moto di precessione e di rotazione 
del proietto lanci in avanti la pallina) . oltrepassato il vertice della 
traiettoria coll’inizio della discesa la pallina cade ed aziona il per- 
cuotitoio alto che accende la carichetta di trasmissione trasmetten- 
do l'accensione all’esplosivo contenuto dal proietto. 

Il canale ripieno di polverino è naturalmente munito di uno 
sfogatoio che assicura l'accensione del polverino stesso. Ni avrebbe- 
ro det vantaggi con un tale protetto? Affermo di sì. 

La mancanza di anelli che debbono ruotare l'uno sull'altro di 
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panno interposto di polverino compresso in seanalature cilindriche, 
dànno sicuro affidamento di eliminare tutti gli inconvenienti che 
da questi derivano. | 

La pallina, i percuotitoi, lo spillo di rame sono di sì facile la- 
vorazione da essere sicuri di ottenerne la robustezza e la sicurezza 
di funzionamento. Si è pensato ad una pallina anzichè ad un corpo 
cilindrico o tronco-conico che batta contro il percuotitoio alto poi- 
chè una sfera può, colpendo, produrre l'effetto desiderato sotto. un 
qualunque angolo di incidenza, quindi anche se il proietto si sban- 
da durante il tragitto. Il polverino poi contenuto in un canale dirit- 
to munito di sfogatoio ed al grado di compressione voluto. brucia 
con più sicurezza di quella che non si abbia quando è posto in sca- 
nalature elicoidali. E' eliminata la trasmissione dell'accensione da^ 
un'anello all'altro, quindi, tolti gli inconvenienti o di parziale ac- 
censione del polverino o di accidentale otturamento di fori o non 
esatta corrispondenza di questi impedenti la continuita  dell’ae- 
censione, 

La quota di scoppio e rigorosamente assicurata: una volta co- 
nosciuto il vertice della traiettoria conosciamo esattamente l'altez- 
za di scoppio, dovuto ad una azione fisica anzichè meccanica quin- 
di indipendente da possibili inconvenienti di parti costituenti la 
spoletta. — ' 

Con vantaggio maggiore sulla spoletta a tempo considero V'as- - 
soluta mancanza di graduazione. L'eliniimave il graduatore toglie 
tutti gli inconvenienfi che da questo derivano, cattiva regolazione. 
inceppamenti, perdita di tempo. 

Come quistione economica — non ultima quando si pensi al 
gran numero di proietti antiaerei necessario per difendere tali zo- 
ne — un'ogiva di tal fatta di facile e grossolana lavorazione senza 
parti delicate, come molle, steli, calotte, a dolce sfregamento, ete. 
costa ben poco. 

Un'ultima obbiezione si può fare ad un tiro simile ed è questa: 

Un cannone può sparare un numero di colpi efficienti solo con 
un dato angolo in una data direzione, quindi sarà necessario un: 
grande numero di cannoni per difendere un piccolo tratto di ter- 
reno. Non credo: anzitutto la zona che generalmente, sì vuol di- 
fendere è di profondità superiore all'opera che interessa, poichè 
oltre a questa è necessario proteggere parti vicine, quindi un solo 


cannone con diversi angoli di elevazione puo lanciare ovoletti scopo 
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pianti a quote diverse in corrispondenza di distanze diverse, poi è 

logico ricordare che il numero dei pezzi è una funzione diretta 
g 

dell'importanza della difesa, si può quindi sempre armonizzare l’u- 


no con l'altra. 
Viareggio, Marzo 1925. 
Ing. Francesco MONTAUTI 


Tenente di Vascello 
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MARINA MILITARE 


AUSTRALIA. 


Politica navale. — In un discorso pronunziato a Melbourne 
Mr. Bruce, primo ministro della Confederazione Australiana, ha 
dichiarato che l'Australia non aveva più l'intenzione di contri- 
buire alle spese di costruzione della base navale di Singapore aven- 
do già preso le misure necessarie per assicurare la sua difesa. 


Nuove costruzioni. — Mr. Bowden, ministro della difesa 
australiano, ha dichiarato che probabilmente anche il secondo dei 
due nuovi incrociatori che si devono costruire per la Marina anstra- 
liana sarà ordinato in Inghilterra, riconoscendo che la costruzione 
di questa unità riesce così del 50%, più economica che in Australia. 
Esso ha inoltre annunziato che il Governo australiano ha chiesto 
offerte in Inghilterra per la costruzione di due sommergibili del 
raggio di azione di 3000 miglia. 


CANADA”: 


Organica. — Si è sovente discusso in questi ultimi tempi del- 
l'abbandono in cui il Governo Canadese ha praticamente ridotto la 
Marina da Guerra mettendosi nelle condizioni di vivere alle spalle 
della madre patria per ciò che riguarda la possibile difesa del ter- 
ritorio del Canadà da attacchi nemici. 


LI 
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E' interessante un breve esposto pubblicato dal « N.M.R. » 
relativo alla effettiva. situazione della Marina Canadese. 

I] Ministero della Marina fu riunito col Ministero della mi- 
lizia e della difesa e con i servizi dell'aria, in modo da formare il 
Dipartimento della Difesa Nazionale. nel 1322, La Marina cana- 
dese e le sue forze di riserva sono sotto la direzione diretta del di- 
rettore dei servizi navali, che è membro del Consiglio della difesa. 

Il servizio consiste nell’ Ufficio centrale ad Ottawa, nella Ma- 
rina da guerra canadese, nella Riserva navale canadese e nella 
Riserva navale volontaria canadese, queste ultime due di carattere 
non permanente. 

La marina canadese è costituita da 73 ufficiali e 394 marinai. 
La maggioranza degli uomini presta servizio con ferma di sette 
anni, Una piccola proporzione consiste di specialisti in artiglieria, 
siluri e macchine imprestati dalla Marina inglese, e una piccola 
proporzione pure è costituita da ex sottufficiali della Marina in- 
glese e da uomini che prestano servizio con ferma speciale variante 
da due a cinque anni, 

Una parte degli ufficiali della Marina canadese serve periodi- 
camente su navi inglesi per acquistare esperienza nelle corazzate, 
negli incrociatori leggeri ece., e sono disposti dei corsi d'istruzio- 
ne per gli ufticiali scelti alle scuole della Marina inglese per pren- 
dere il brevetto nel servizio di stato maggiore, nell'artiglieria, nei 
siluri, nella R. T. ete. 

Sono egualmente disposti dei corsi nelle scuole ver i marinai 
scelti, per le specialità di artiglieria, siluri e servizio inacchine. 

Le navi della flotta canadese sono le seguenti: 

Incrociatore leggero Aurora, (riserva). Cacciatocpedimiere Pa- 
triot e Patrician (armamento). Dragamine Threpral, Armentieres, 
Festubert e Ypres (armamento). Inoltre ci sono i sommergibili 
C. H. fe C. H. 15 in riserva. l 

Sono mantenuti ad Halifax ed Esquimalt stabilimenti d'istru- 
zione che comprendono caserme, campo di tiro con. tutte le si- 
stemazioni moderne per l'istruzione sugli affusti, sopra sistemi di 
mira eee., e campi di esercitazione, 

Nelluna e nell'altra di queste località è anche mantenuto un 
arsenale con officine per le riparazioni e i rifornimenti alle navi 
dei materiali necessari. 

La riserva navale canadese consiste di 70 ufficiali e 450 uomi- 
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ni reclutati fra il personale marittimo. Sono destinati ufficiali per 
il mantenimento dei ruoli ad Halifax, Lunenburg, Charlottetown, 

John. Quebec, Montreal, Prince Rupert, Victoria e Vancouver, 

Ufficiali e marinai della riserva navale vanadese fanno eserci- 
tazioni ad Halifax ed Esquimalt per 42 giorni per il primo anno 
d'arruolamento e 14 giorni per gli anni successivi. Essi possono 
prestare servizio volontario a bordo per un periodo di mesi sei al 
massimo durante ciascun periodo di arruolamento. | 

Il periodo di arruolamento della riserva navale canadese è di 
9 anni. 

La riserva navale volontaria consiste di 70 ufficiali e 930 uo- 
mini organizzati come una divisione e distribuiti per compagnie 
e mezze compagnie come segue: 

St. John (comp.), Charlottetown. (1/2 comp.). Quebec (1/2 
comp.). Montreal (1/2 comp. francese e 1/2 comp. :nglese), Ot- 
tawa (1/2 comp.), Toronto (1/2 comp.), Hamilton (1:2 comp.), 
Winnipeg (comp.), Saskatoon (1/2 comp), Regina (1/2 comp.), 
Edmonton e Vancouver (1/2 comp.). 

Ciascuna compagnia o mezza compagnia è sotto il comando di 
un ufficiale del suo corpo destinato come comandante della com- 
pagnia. 

Un sott’ufticiale istruttore è destinato nel quartiere centrale 
di ogni compagnia per dare istruzioni agli uomini di cui questa è 
composta in artiglieria, siluri, servizi marini ed ^ altre. discipline 
navali. Ciascun ufficiale e comune della riserva. navale. volontaria 
compie annualmente un minimo di trenta esercitazioni della du- 0 
rata di un'ora nei quartieri centrali della compagnia. In pratica 
sinora sono state eseguite da 40 a 50 esercitazioni annuali da ogni 
membro della compagnia. Gli ufficiali e comuni canuualnente fan- 
no un periodo di esercitazioni di due o tre settimane presso le ba- 
si navali di Halifax o Esquimalt. TL periodo “dj arruolamento nella 
riserva navale volontaria è di tre anni. 


CHILE. 
Radiazioni. — E' stato radiato dal quadro del naviglio lin- 


ereciatore protetto Presidente Errazuriz di 2139 tonn. di disl, e 19 
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nodi di velocità varato nel 1890, recenteniente impiegato come nave 
scuola per gli allievi. | | 

Sono state pure radiate le due torpediniere di prima classe 
Ingentero Hiatt e Cirujano Videla di 130 tonn. di disl. e 25 nodi 
di vel. varate nel 1897 e costruite in Inghilterra dalla ditta Yarrow. 


DANZICA. 
Bandiere. — La bandiera. dell’’amiministrazione portuale di 


Danzica è rettangolare divisa in due campi uguali, bianco verso 
Pasta e rosso. Nel mezzo del campo bianco vi è lo stemma polacco 
(uno scudo rosso con l'aquila bianca); nel mezzo del campo rosso 
lo stemma di Danzica (due eroci bianche sormontate da una co- 
rona d’oro). 


ESTONIA. 
Avarie. — Il 14 Novembre u, s. la cannoniera Uceme di 78 


tonn, di disl. e 13 nodi di vel, è saltata sopra una mina mentre 
era occupata insieme con altre navi al dragaggio di un grosso cam- 
po di mine fra Nargoe e il Festland nel golfo di Finlandia, 

Due uomini dell'equipaggio sono periti. 


FINLANDIA. 


Programma navale. — Nei circoli militari finlandesi si sta 
studiando di costituire una flotta di sommergibili per la difesa 
costiera, poichè le manovre della flotta dei Soviets nelle acque fin- 
landesi hanno prodotto preoccupazioni in Finlandia. 


FRANCIA. 


Politica navale, programmi navali. — Il Ministro della ma 
rina ha recentemente deposto agli uffici della Camera il progetto 
di legge sullo statuto navale destinato a sostituire la legge del 30 


# 
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Maggio 1912 ed a costituire la nuova carta della marina francese. 
Dapprima e contrariamente -a quello che aveva fatto la legge del | 
19312 che numerava le nuove unità da costruire senza fissarne il 
dislocamento, il nuovo progetto stabilisce nel suo primo articolo 
il dislocamento globale di ciascuna categoria di navi. 


Navi da combattimento . . . . , 175.000 tonu.. 


^ Navi porta aere]. . . . . . . 60.000 tonn. 
Unita leggere di superficie... .. 560.060 tonn. , 
Sommergibili . . . . . . . . 96.000 tenn, 


Questo sistema anche limitando la spesa, presenta ^l vantaggio 
di permettere di ‘variare, senza obbligo di un rimaneggiamento del- 
la legge, il numero ed il dislocamento unitario delle navi di cia- 
seun tipo secondo le necessità militari e la evoluzione della tatti- 
ca navale. 

A causa della situazione finanziaria la Marina si è imposta di 
non domandare che i sacrifici strettamente indispensabili alla sua 
sicurezza e particolarmente alla garanzia delle sue comunicazioni 
Marittime in ispecie con l'Africa del Nord ed alla protezione delle 
frontiere marittime della madre patria e delle colonie. che costi- 
tuiscono delle necessità vitali. Basandosi sugli insegnamenti e sui 
risultati della guerra, per ciò che riguarda l'avvenire delle grandi 
navi da battaglia la proposta di legge conclude con la inmipossibili- 
ti di eliminare questo genere di unità, che PInghilterra, IP Ame- 
rica ed il Giappone considerano sempre come la spina dorsale del- 
la loro flotta, ma ammette che ogni nuovo impostamento puo es- 
sere ritardato fino a che le altre Marine dell'Europa Continentale 
si asterranno dal costruirne. Per contro la ricostruzione delle forze 
leggere di superficie si impone imperiosamente e difatti, se si tie- 
ne conto da una parte delle eliminazioni per limiti d'eta e dall'al- 
tra della entrata in servizio di unità leggere in corso di costruzio- 
ne sj vede che la Marina francese disporrà nel 1229. di 9 merocla- 
tori leggeri in luogo di 5, mentre saranno scomparsi i tre Inero- 
ciatori corazzati attuali, di sette conduttori di flottiglia in luogo 
di uno e di 46 cacciatorpediniere come oggi. f 

La situazione attuale della flotta di superficie giù così pre- 
caria sarà dunque quasi immutata a quell epora. Lo stesso succederà 
a! sommergibili il cui numero è oggi di 41, cifra che le costruzio- 
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ni in corso devono portare a 62, ma fra i quali una frentina sono 
destinati a scomparire causa la loro vetustà da ora al 1932. Il pro- 
getto dunque fa una parte importante alle navi di superficie ed ai 
sommergibili. Alle unità sopraindicate dovranno aggiungersi di- 
verse unità speciali: una Have officina, due affondamine di super- 
ficie, due navi appoggio sommergibili, tre navi trasporto aerei, 
avvisi, trasperti diversi. etc. | 

L'articolo 10 del progetto di legge dispone che la realizzazione 
della flotta prevista si effettuera a gradi successivi, ciascuno fa- 
cente oggetto di un progetto di legge speciale che stabilirà le spese 
necessarie. 

Già una prima porzione è stata autorizzata con la legge del 18 
aprile 1922 (tre incrociatori, sei conduttori di flottiglia, 12 caccia- 
torpediniere, 12 sommergibili e la trasformazione della nave tra- 
sporto aerei Béarn) ed una parte della seconda porzione è stata vo- 
tata il 12 aprile 1923 (2 incrociatori, sei cacciatorpediniere, due 
sommergibili). 

Il prossimo stadio di realizzazione sarà la esecuzione della ri- 
manenza della seconda porzione del programma navale per la qua- 
le è stata recentemente depositata alla Camera la proposta di leg- 
ge che prevede l’impostazione da ora fino al 1929 di 4 incrociatori, 
15 conduttori di flottiglia. 18 cacciatorpediniere, due sommergibili 
da crociera, 28 sommergibili di prima classe e sei sommergibili af- 
fonda mine oltre ad otto navi speciali, fra le quali una nave tra- 
«porto aerei. 

Infine si preannunzia la prossima presentazione di due docu- 
menti che sono connessi con l’attuale statuto navale e cioè una sta- 
tuto sulla costituzione degli approvvigionamenti di combustibile 
ed un programma di sistemazione dei porti. Seguiranno infine un 
progetto di organizzazione dell'aereonautica marittima e quello 
della difesa delle coste. 


* Il piano di armamento per il 1925 prevede un effettivo di 
90.000 uomini di cui 37.000 imbarcati. Le forze metropolitane non 
‘avranno che 4/5 degli effettivi regolamentari; la Divisione del Le- 
vante comprenderà 1 incrociatore leggero, 2 avvisi e 2 cannoniere; 
la Divisione dell'Estremo Oriente 1 incrociatore, 2 avvisi e le flot- 
tiglie fluviali. Vi saranno 3 avvisi nell'Atlantico, 1 nell'Oceano 
Indiano e 1 nel Pacifico. 
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. Bilancio. — Il bilancio della Marina’ francese ;er il 1925 
ammonta ad 1.300.000.000 di franchi, cioè meno di 400 milioni di 
franchi in moneta probellica, e quindi 225.000.000 di franchi me- 
no del bilancio navale del 1914. Ma. mentre nel 1914 il 2095 del 
bilancio della Marina. era destinato alle nuove costruzioni, nel 
1925 una proporzione di ben 50%, è destinata a tale scopo, come ri- 
sultato della grande riduzione effettuata nel numero delle navi in 
armamento e nel numero degli ufficiali e marinai della flotta, 


* Il preventivo per il bilancio del 1925 per la Marina da 
Guerra, presentato dal Governo alla Camera dei -Deputati, dopo 
diverse riduzioni proposte dalla commissione finanziaria, ammonta 
a milioni 1300, somma quasi uguale a quella votata per 1 crediti 
del bilancio 1923-24. | . 

La Marina francese dovrà essere ricostituita in 20 anni, at- 
tenendosi alle disposizioni del Trattato di Washington che è sta- 
to ratificato dal Parlamento. l 

Il Signor de Chappedelaine, compilatore del rapporto della 
Commissione finanziaria, ha dichiarato che -gli seopi principali 
da tenersi presenti sono il regolare progresso delle nuove costru- 
zioni. la riorganizzazione dei cantieri e la continuazione degli sfor- 
zi compiuti fin dal 1923 per rinforzare l'aviazione marittima e 
per ricostituire il personale della flotta. | 

Il costo delle nuove costruzioni per il 1925 è previsto in 500 
milioni di franchi, somma che si presume costituirà la spesa an- 
nuale per le nuove navi, e cioè le navi appoggio, le navi trasporto 
aerei, le navi-officina, ecc. fino a che non verrà ripresa la costru- 
zione delle navi di linea nel 1932, costruzione contemplata nel pro- 
gramma navale, la -prima parte del quale venne autorizzata dalla 
legge 18 aprile 1922. 

Questo programma come è noto contempla una flotta francese 
d'alto mare composta come segue: 


a) tonn. 175.000 di navi di linea; 

b) tonn. 360.000 di naviglio leggero da superficie (incrocia- 
tori leggeri e cacciatorpediniere). 

cj tonn. 65.000 di sommergibili oppure tonn. 90.000 com- 
prendendovi quelli per la difesa costiera; 

d) circa tonu? 150,060 di naviglio speciale ausiliario, quali 


112 RIVISTA MARITTIMA - APRILE 1925 


cisterne, affondamine, navi-officina, navi trasporto-aerei e navi 
appoggio sommergibili. 

La vita delle navi viene calcolata come segue: 

Per navi di linea, navi trasporto-aerei e navi speciali 20 anni; 

per gli incrociatori 17 anni; l 

per 1 cacciatorpediniere 15 anni; 

per i sommergibili 12 anni. 

Il costo totale presumibile delle nuove costruzioni, escluse le 
navi da battaglia, per il periodo di 20 anni è di franchi 
10,070.300.000 ripartiti come segue: | 
tonn. 200.000 di incrociatori in 1$ anni oppure 

tonn. 235.300 in 20 anni al costo medio di 

fr. 11.000 per tonn. Do... . . Fr. 2.588.300.000 
tonn. 160.000 di caeciatorpediniere in 15 anni op- 

pure tonn. 213,000 in 20 anni a fr. 14.000 


per TONNEN ue è a I XS & E & è, Lo & » 2.982 000.000 
tonn. 90.000: di sommergibili in 12 anni a fran- 
chi 17.000 per tonn, o s 0. 4 s s on s »  2.5290.000.000 


tonn. 60.000 di navi trasporto-aerej in 20 anni a 

fr. 12.500 per toun. . . . . . . «. » 150.000.000 
tonn. 150,000 di naviglio speciale in 20 anni a 

fr, SOOO per tonn. a. a a a a‘ » 1.200.000.000 


rey 


Totale fr. 10.070.30.000 


Fu rilevato alla Camera come la squadra del Mediterraneo che 
è la forza navale principale francese possiede attualmente, esclusi 
6 piccoli cacciatorpediniere giapponesi costruiti durante ca guerra, 
solamente -12 cacciatorpediniere varati prima del 1916, mentre la 
squadra italiana è accompagnata da 20 cacciatorpedinieri, tutti 
varati dopo il 1916. 4 dei quali furono varati nel 1921, 5 nel 1922 
e 2 nel 1923. 

Una parte dei crediti per il 1925 deve essere devoluta alla 
riorganizzazione dei cantieri navali i quali 1n 8 anni di riposo for- 
zato non hanno potuto tenersi al corrente dei progressi tecnici del- 
le costruzioni navali, Come esempio viene citato il caso di cantieri 
i quali prima della guerra costruivano incrociatori come il Waldeck- 
Roussean con 40.000 cav. di potenza di macchia e dei cacciatorpe- 
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diniere come il Bisson con 18.000 cav., cantieri che adesso debbono | 
essere in grado di costruire degli incrociatori del tipo Duguay- 
Frouin con 100.000 cav. e dei cacciatorpediniere tipo Bourasque 
con 30.000 cav. 


Personale. — La storia della Marina francese sotto la terza 
repubblica con i suoi 80 o quasi successivi ministri della: marina, 
qualeuno dei quali ha governato solo per poche settimane o pochi 
giorni, offre una impressionante successione di cambiamenti e di 
riforme, qualeuna delle quali contraria al progresso ed alla effi- 
cienza, — scrive il Gautreau nel « N. M. R. ». . 

Tale é il caso principalmente' dei cambiamenti «he l'attuale 
Ministro Dumesnil ha fatto nel programma per l'ammissione dei 
candidati alla scuola navale, effetto dei quali sarà quello di aumen- 
tare ancora di più la quantità delle cognizioni puramente scienti- 
fiche richieste dai candidati a detta scuola. | 

Gli studi storici, geografici ed anche la conoscenza dell'in- 
glese sono sacrificati alle matematiche, le quali insieme con la 
chimica e con la fisica devono dare ai candidati la chiave della vit- 
toria, Le attitudini fisiche o morali, il carattere e l'amore al mare 
non sono niente. Tutto si riduce a formule. 


Materiale, nuove sostruzioni. — I? stata esposta l'idea che 
la Francia, considerando la sua inferiorità attuale nelle corazzate 
e la pratica impossibilità di competere col Giappone e 1’ America, 
utilizzi il tonnellaggio di corazzate concesso ad essa dal trattato di 
Washington in incrociatori da battaglia rapidissimi, capaci di da- 
re alla divisione degli incrociatori francesi la supremazia assoluta. 
Un incrociatore da battaglia di 17.000 tonn. potrebbe essere arma- 
‘to sufficientemente da sostenere gli attacchi di proiettili da 203, 
mentre potrebbe portare VI od VIII 305 a lunga gettata disposti 
per il tiro in chiglia ad una velocità di 33 nodi. Queste navi, es- 
sendo più rapide di tutte le altre unità da battaglia esistenti, man- 
terrebbero sicure le comunicazioni con l’impero coloniale france- 
se, Quattro di esse dovrebbero essere pronte per il 1929 prendendo 
i] posto di due corazzate da 35.000 tonn. 


* I sei nuovi cacciatorpediniere del tipo Bourasque ordinati 
ai cantieri francesi avranno un dislocamento leggermente superio- 
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re a quello delle prime 12 unità della classe, cioè 1500 tonn. tn luo- 
go di 1455. 


* Il 6 dicembre i cantieri di Blainville presso Caen hanno va- 
rato con successo ib cacciatorpe:liniere Ouragan. 


* Sono stati recentemente varati a Bordeaux i cacclatorpedì- 


— 


niere Tramontane e Typhon: 


* Presso Tolone sono state effettuate esperienze idi esplosioni su 
bassi fondi per verificare la resistenza degli scafi dei sommergibili 
e gli effetti prodotti sopra i meccanismi di bordo. Una esplosione 
a 2500 m. non ha prodotto che guasti insignificanti; un obice esplo- 
so a 2000 m., poi una bomba da aereo a 2900 metri hanno prodot- 
to guasti più importanti, Infine una nnna galleggiante esplosa a 
500 m. ha fatto affondare il sommergibile, che in seguito è stato 
recuperato. 

* La torpediniera d'alto mare Mistral (182 tonn di disl. e 30 
nodi di vel.) ha preso il nome di Zorée. essendo stato il suo nome 
assegnato ad uno dei cacciatorpediniere del nuovo programma da 


1455 tonn. tipo Bourasque. 


GERMANIA 


Composizione delle forze navali, attività della flotta. A da- 
tare dal 1° Aprile 1925 il Comandante Supremo delle Forze Navali 
Germaniche assume il titolo di a Comandante della Flotta ». 

Sono alle dipendenze del Comandante della. Flotta il Coman- 
dante delle unità del Mar Baltico che assume il titolo di « Coman- 
dante delle Forze Navali del Mar Baltico » (B. S. 0.) ed il Co- 
mandante delle unità del Mare del Nord che assume il titolo di 
« Comandante delle Forze Navali del Mare del Nord » (B. S. N.) 


Nei riguardi tattici le unità vengono raggruppate in una « Di- 


visione di navi da battaglia » agli ordini diretti del Comandante 
in Capo della Flotta ed Ammiraglio sottordine il Comandante del- 
le Forze Navali del Mare del Nord, pià un gruppo di unità di ri- 
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cognizione » al Comando del Comandante delle Forze Navali del 
Baltico. l 

Į compiti spettanti ai comandanti delle Forze navali del Bal- 
tico e del Mare del Nord sono fissati dal Comandante in Capo del- 
la Flotta. | 

Le varianti nei rapporti disciplinari e giudiziari che conse- 
guono da questo ordinamento saranno pubblicate con apposita di- 
sposizione. 

Base principale delle Forze Navali del. Baltico è Biel; delle 
forze Navali del Mare del Nord: Wilhelmshaven. | 

Al gruppo: delle Forze navali del Baltico è assegnata anche. 
la nave Idrografica Panther; alle Forze Navali del Mare del Nord 
il rimorchiatore Mela. 

Sarà stabilito su quali unità alzeranno la propria insegna il 
Comandante in Capo della Flotta ed i Comandanti delle Forze Na- 
vali del Baltico e del Mare del Nord. 


* La Marina tedesca ha recentemente riarmato, dopo un lun- 
go periodo di riparazioni, incrociatore Vym phe che ha avuto-com- 
pletamente ricostruita la parte prodiera con la sostituzione di una 
prua moderna all'antico sperone, Anche il Berlin fu modificato si- 
milmente qualche anno fa. Quest'ultimo è partito da Kiel in no- 
vembre per una lunga crociera nelle Indie Occidentali e nell A- 
merica Centrale dove sta mostrando la bandiera tedesca che si pre- 
senta per la prima volta dopo la guerra in porti esteri. 


Nuove costruzioni. — 1l nuovo incrociatore Emden varato a 
Kil il 7 gennaio fu anche progettato tenendo speciale conto del 
servizio che doveva prestare. | 

Con la sua batteria di X-150 situata sul piano diametrale, es- 
so sarà assai fortemente armato in relazione al suo dislocamento. 

Non dislocherà più di 6000 tonn., ma gli ingegneri tedeschi 
applicheranno su questa unità i perfezionamenti più recenti. 

La propulsione della nave è assicurata con turbine ad ingra- 
Daggi; i locali macchine sono divisi in compartimenti stagni. 

Non è stata adottata la esclusiva combustione a petrolio, poichè 
la nave destinata a crociere lontane può essere obbligata anche a 
fare approvigionamenti di carbone. Tuttavia le caldare a petrolio 
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forniscono i 2/3 della potenza totale. Il raggio d'azioie raggiun- 
gerà le 6500 miglia, cioè il 65% più che sull'Esate Leipzig. 

Gli alloggi per l'equipaggio sono particolarmente curati. 

Sembra che la nave abbia m. 150,5 di lunghezza, m 14.3 dr 
larghezza e m. 5.3 di immersione con disl. di 6.000 ionn, e velocità 
di 29 nodi. 

I progressi nella costruzione dell’incrociatore sono stati ral- 
lentati per mancanze di personale ma sopratutto per mancanza di 
materie prime al momento della occupazione della Ruhr. 


l GIAPPONF. 
Attività della flotta. — Continuano i lavori di ricognizione 


della costa occidentale dell'arcipelago del Giappone, ricercando le 
perturbazioni cui posson aver dato, origine le grandi convulsioni 
sismiche avvenute in Giappone nel settembre del 1923 e le piccole 
agitazioni che fin d’allora non hanno mancato di farsi sentire con: 
piccola intensità ma con molta frequenza. 

Dopo il sollevamento osservato sulle coste del Golfo di Saga- 
mi e le grandi modificazioni dei suoi fondi seguirono le ricerche 
sviluppate dalla nave idrografica Yamato nel Mar del Giappone 
fra i porti di Hakodate in Corea e di Maidzuru, ricerche che die- 
dero per risultato la scoperta di una penisola sottomarina all'altez- 
za dell'isola Oki, la cui base è appoggiata alla costa di Hondo pre- 
sentando una forma analoga a quella di Noto; le sonde indicano 
delle coste molto accidentate. 

A nord si estende una grande pianura sottomarina fino allo: 
stretto di Tsugaru e dalla parte ovest fino alla Corea con la mas- 
sima profondità di 433 metri. 

Dalle ricerche eseguite nel versante del Pacitico dall'altra nave 
idrografica Manshu si è rilevata la esistenza di una grande fossa 
all’altezza della penisola di Choshi con la profondità massima a 
34° 17 N e 141° 16’ E a 80 miglia a sud-est di Mera, al sud di 
Beshu e 90 miglia a est di Mivake-jima in Izu con 9950 metri di 
profondità, 200 metri maggiore di quella riscontrata a est di 
Mindanao. 

La grande fossa del Giappone che si supponeva estendersi fra 
le isole Kurili fino all'altezza di Choshi si sviluppa invece assai 
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più a sud, intorno alle isole di Ogasawara, Se ne può dedurre in con- 
seguenza che gli spostamenti sofferti dalla corteccia terrestre in que- 
ste regioni fanno accentuare la profondità dalla parte del Pacifico 
e per contro hanno la tendenza a produrre sollevamenti dalla parte 
occidentale del Giappone che guarda verso il continente Asiatico. 


Materiale, nuove costruzioni — La commissione di salvamen- 
to della Mikasa, alla cui presidenza figuravano le maggiori per- 
sonalità giapponesi, ha alfine ottenuto l’approvazione delle nazioni 
che sottoscrissero al trattato di Washington per impedire la di- 
struzione della celebre corazzata Mikasa che alzò le insegne del- 
l'ammiraglio Togo nella battaglia di Tsu-shima, con grande com- 
piacimento del popolo giapponese. Detta nave sarà conservata come 
una reliquia nazionale seguendo l'esempio dato dall'Inghilterra 
con la Victory. 

I fondi necessari saranno radunati per sottoscrizione pubblica. 

Si parla di portare la Mikasa nella baia di Tokio, preparando- 
vi una invasatura speciale a base di cemento presso la spiaggia in 
acque basse in modo da convertirla in museo commemorativo del- 
l’ultima guerra russo-giapponese. | i 


* Durante l’anno 1924 sono state consegnate dai costruttori 
ed entrate in servizio effettivo le seguenti unità: 

inerociatori leggeri Abukuma, Sendai e Jintsu (5360 tonn., 33 
nodi, VII-140, IIT-76 a. a.. VITI lanciasiluri sopracquei); 

cacciatorpediniere di prima classe n. 7, 9, 11, 15 e 77 (1420 ton- 
nellate), 34 nodi, IV-120/50, II mitr., VI lanciasiluri di 583 mm.); 

cacciatorpediniere di seconda classe n, S, 76 e 18 (850 tonn., 
31.5 nodi, HII-120, III mitr., IV lanciasiluri di 533 nim.); 

sommergibili n. 44, 38, 69, 71, 73 e 74 di circa 1000 tonn. 
di disl. in emersione, ma di caratteristiche in generale sconosciute; 

oltre ad un certo numero di navi sussidiarie e speciali. 


* Nell'arsenale di Kure si sono condotti degli esperimenti di 
abitabilità sullo scafo dei sommergibili, utilizzando il sommer- 
gibile 78 nel cui interno furono sistemati in distinti scomparti 
menti a differenti profondità dei porcellini d'India. verificando 
che possono vivere in immersione per 74 ore. 
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Arsenali. — Il sig. Bywater calcola che nel 1922 ii Giappone 
possedeva arsenali governativi e privati nel seguente rapporto: 
capaci di costruire dreadnoughts 9, per incrociatori leggeri 7, per 
cacciatorpediniere 12, per sommergibili 10. Questo certamente 
sembra giustificare ciò che. sostengono le autorità navali giappo- 
nesi, che, in caso di necessità, i cantieri dell'Impero sono in grado 
di produrre quattro navi da battaglia all'anno. Tutti riconoscono 
che essi possono costruire con grande rapidità. I cantieri Kawasaki 
di Kobe hanno ultimato la corazzata /se di 51.300 tonn. in 31 mesi 
dalla data dell'impostamento della chiglia, Questi stessi cantieri 
hanno raggiunto altra volta ciò che è probabilmente un record 
mondiale per velocità di costruzione. Un piroscafo di 5.800 tonn. 
nominato Rasfuku Maru, fu impostato il 7 ottobre del 1918 e tu 
varato il 30 dello stesso mese, compiendo “con successo le prove 


ufficiali il 3d novembre successivo. 


Radiazioni. — H Ciappone ha provveduto a soddisfare. agli 
obblighi di radiazione di navi da guerra impostigli dal trattato di 
Washington utilizzando la maggior parte delle sue navi come 
bersagli. 

La prima nave sacrificata fu la corazzata gnardacoste Zwainz 
(ex Orel) di 13.000 tonn. che fu attaccata nei giorni S e 11 lu- 
elio 1924: il primo giorno la nave fu attaccAta da flottielie di 
idrovolanti di Appama con piccole bombe da altezze variabili: da 
700 a 23000 m., mentre veniva rimorchiata dall Asahi: nel secondo 
ciorno la nave fu ancorata nella baia di Sagami e fu attaccata 
dalle stesse flottiglie eon bombe di 40 kge.: si svilupparono final- 
mente altri attacchi finchè la nave affondo. 

La seconda unità adoperata come bersaglio fu il Hizen (ex 
Retwisan) di 12.700 tonn, che il 26 luglio nella baia di Yokosaka 
servì da bersaglio agli incrociatori da battaglia 7/7ye7 e Kongo e 
fu poi mandato a fondo con un siluro. | 

Hanno fatto seguito nel settembre le corazzate Satsuma e Aki. 
rispettivamente di 19.350 e 19.500 tonn. La mattina del 2 settem- 
bre 1924 la corazzata: Safsaia usciva dalla baia di Tatenyama a 
rimorchio della corazzata Fuso salutata dai fischi delle sirene delle 
G4 navi da guerra là raduvate, dirigendosi lentamente ver o l'isola 
di Ashima e arrivardo al luogo de ignato nelle prie ore cael po. 


meriggio. Là Vinerociatore da battaglia Konyo, la corazzata Menge, 
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gli incrociatori leggeri Vura e Natori aprirono ‘il fuoco, i primi 
eon i cannoni da 556 e gli altri con quelli da 140, Appena la nave 
“cominciò ad inclinarsi verso sinistra, tre cacciatorpediniere lat- 
taccarono simultaneamente colpendola con due siluri al centro ed 
uno verso prora. 

Liki fu attaccato la sera del 6 settembre. Rimorchiato anche 
questo dal Fuso si recò dalla baia di Tatenvama nei pressi del- 
l'isola di Miyake: la prima cannonata fu sparata dalla corazzata 
Vayato seguita dalla Mutsu. Dopo tre quarti d'ora di tiro la nave 
& incendiò ed affondò di prua. | 


I risultati di tutti questi tiri sono. mantenuti segreti. 


Avarie. -- Loinerociatore leggero. Azzi. della classe Nagara 
(dist, 5.860 tonn.. vel. 33 nodi, armamento VII-140, Il-76 a. a.) 
è passato in riserva nella «corsa estate a causi di gravi inconve- 


nienti manifestatisi nel funzionamento dell'apparato motore. 


* [1 16 ottobre 1924 durante alcune esereitazioni al largo di 
Kure è avvenuta un'esplosione a bordo del cacciatorpediniere Tsuta 
(890 tonn. di disl, vel. 31,5 nodi, armamento [EI-120,. ITE matr. 
e IV lanciasiluri da 533 mm.): l'esplosione: si è verificata. nella 
tubulafura principale di vapore nel locale macchine prodiero. In 
vguito a eio sono state cambiate tutte le tubulature principali 
di vapore degli altri cacciatorpediniere dei e Kiku che erano stati 
costruiti dalla stessa ditta Kawasaki a Kobe. 


* La nave officina giapponese Aucazto è affondata il 15 dicem- 
bre 1924 durante un uragano al largo di Tsuruga e delle 150 per- 
sone dell'equipaggio, 94 sono dichiarate perdute. Sono stati subito 
ripescati molti cadaveri, ma le ricerche di quelli mancanti sono 
state rese difficili per il terrificante stato del mare e si teme che 
tutti gli altri siano perduti. 

Circa 60 uomini col comandante e cinque ufficiali furono sal- 
vati da una nave da guerra. | 

TI Kwanta è una nave di 10.000 tonn. di disl, costruita nel 
1898: era la vecchia nave da guerra russa Manchuria catturata 
durante la guerra russo giapponese. 
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GRECIA. 


Bilancio. — Dall'esame del bilancio della Marina greca per 
l'esercizio 1924-25 risulta in primo luogo una fortissima riduzione 
del personale rispetto all'esercizio precedente; la riduzione è anzi 
tanto forte da far ritenere che gli eftettivi dell'esercizio precedente 
(cfr. fascicolo di dicembre 1923, p. 650) contenessero anche per- 
sonale destinato a qualche altro servizio, 

Cosi si hanno quest'anno 278 ufficiali combattenti contro 397 
dell’anno scorso, 127 ufficiali di intendenza contro 137, 12 ufti- 
ciali del genio navale contro 20, 110 ufficiali maechinisti con- 
tro 123, 6 ufficiali elettricisti contro 7, 50 ufficiali medici contro 
66, 8 ufficiali farmacisti contro 11. Gli ufficiali per l'aeronautica 
sono invece passati da 139 a 144 ed 1 radiotelegrafisti da 7 a 10. 

Il Corpo Reali Equipaggi è costituito da 206 mozzi, 6014 ma- 
rinai, 1361. sottocapi, 1006 secondi capi, 688 capi di seconda e 
484 capi di prima, mostrando uno spostamento notevole nel nu- 
mero dei graduati che sono sensibilmente aumentati in tutti i 
gradi, mentre è diminuito il numero dei marinai, eur quelli devono 
comandare. 

L'ammontare complessivo delle spese della parte ordinaria del 
bilancio è aumentato di circa il 24 % rispetto allo scorso eserci- 
zio essendo passato da 104.189.940 dracme del 1923-24 a 128.576.769. 
Nel capitolo I (spese per il personale) vi è un aumento comples- 
sivo di circa 2.600.000 draeme; però aleuni articoli del capitolo 
hanno avuto sensibili aumenti come quello relativo alle paghe e 
indennità del personale tecnico delle officine che è passato da 2 a 
5 milioni di dracme; vi è introdotto un articolo di 1.500.000. dracme 
per spese di ospedali e funerali. Il capitolo IIl (fitti, manteni- 
mento e riparazioni di stabilimenti marittimi, di edifizi e di fari) 
ha un aumento di cirea 2.800.000 dracme. Oltre 15.000.000 di 
dracme vengono aumentati uel capitolo VI (materiale): di questi 
1.900.000 sono per il vestiario, 2.000.000. per i siluri, 4.000.000 
per carbone e combustibile liquido, 2.000.000. per il funzionamento 
dei fari e fanali. 

La parte straordinaria del bilancio sale à 254.085.189 drueme 
in confronto con 541.741.588. dello. scorso esercizio; pero nell'eser- 


cizio sotto esame non sono incluse. 458.020.000) draenie dovute a 
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spese dipendenti dallo stato di guerra con la Turchia. Ne risulta 
per la parte restante un aumento di circa 148.000.000 di dracme. 
Nell’esame particolareggiato dei capitoli si rileva un aumento di 
circa 100.000.000 nel capitolo X (costruzione e rinnovamento di 
navi e forniture di meccanismi di guerra): diminuisce di 27.000.000 
la spesa per il cambio di caldaie e la sostituzione di apparati mó- 
tori, ma per contro aumenta di circa 19.000.000 lo stanziamento 
per l'acquisto di apparecchi aerei e vi è l’aggiunta dei seguenti 
‘ nuovi articoli : | | 


all 


Ordinazione di cannoni a. a. e mitragliatrici . . 10.000.C00 
Acquisto di apparecchi e meccanismi per le officine 

della difesa sottomarina, la stazione dei palom- 

bari, la scuola dei siluri, la stazione di lancio e 

l'officina elettrica 2. . . . . . . . 33.000.000 
Adattamento della nave ausiliaria Chio in officina 

galleggiante . .«. . . . . . . . . +7 8.000.000 
Acquisto di sommergibili . . . . . . . . . 232.000.000 


Il capitolo X (materiale) porta 1 seguenti due nuovi articoli: 


Munizioni di combattimento . . . .-:. . . . 31.200.000 
Materiale offensivo e difensivo . . . . . «4 . 20.000.000 


` 


Nel capitolo XII (spese generali) vi è una diminuzione com- 
plessiva di circa 6.000.000: fra l'altro non comparisce più in bi- 
lancio la spesa per paghe ed indennità alla missione navale in- 

 glesee ed al suo personale ausiliario, la quale figurava per 
6.700.000 dracme nel bilancio dell'esercizio 1923-24. 

A proposito dell'acquisto dei sommergibili sembra che 1 due 
ora in costruzione in Francia per conto del Governo greco presso la 
Ditta Schneider costing 12.500,000 franchi Puno, pari a 75.000.000 
di dracme; rimarrebbe cosi una disponibilità di 17.000.000 di 
dracme per le spese di armamento delle due unità. 

Poichè però sembra che il contratto per i due sommergibili 
in questione consenta il pagamento in un certo numero di annua- 
lità, non è improbabile che la somma stanziata in bilancio eon- 
senta l'ordinazione di altre due unità dello stesso tipo. 
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Personale. — 1° stato nominato in qualità di Naval Adviser 
e capo della Missione Navale Britannica presso il Governo greco, 
il vice ammiraglio ‘Sir Richard Webb. Egli avrà per capo di 
stato maggiore il capitano di vascello H. G. Thursfield e come se- 
gretario rimarrà il maggiore commissario Baily Jones che era pure 
segretario del contrammiraglio Aubrey Smith, Naval Adviser ne- 
gli anni 1921-23. 


INGHILTERRA. 


Politica navale, programma navale. -- Mr. Bridgeman, Primo 
lord dell'Ammiragliato, in una risposta seritta a Sir N. Moore ha 
comunicato che 90,000 sterline sono state spese in applicazione del 
programma di ingrandimento della base navale di Singapore. Il 
primo preventivo per il completamento del progetto fatto lo scor. 
so anno facevi salire le spese a 11.000.000. di sterline da erogarsi 
in un periodo di 9 anni. 

Prima che il piano di sviluppo della. base. fosse sospeso dal 
passato Governo labourista tanto l'Australia che la Nuova Zelanda 
avevano espresso il loro intendimento di contribuire. nelle spese. 
Por quanto la contribuzione di questi domini sarebbe ancora. bere 
accetta, è tuttavia necessario naturalmente da parte der loro go- 
"verni di rivedere la questione alla luce dei loro attuali impegni fi- 
nanziari relativi alla difesa navale, ed è per ora prematuro il far 
previzioni sulle decisioni che dovranno prendere. 

L'unuunzio che il Governo inglese ha deciso di procedere con 
la costruzione della base navale di Singapore ha proveesto una in- 
tensificazione della campagna dei giornali giapponesi contro il 
progetto, | 

EU praticamente unanime il parere. che la costruzione della 
base produrrà più danno che vantaggio perchè essa > contraria allo 
spirito, xe non alla lettera, del trattato di Washington, ed è capa- 
ce di ereare apprensioni e di promuovere nuovamente una gara di 
armamenti. 

Secondo alcuni giornali la ragione avanzata. per la costruzione 
della base, cioè che essa è necessaria. per la difesa. dell'Australia, 
non ha valore inquantochè l'Australia è praticamente difesa dal 
quadruplice accordo di Washington. Per gli altri la hase annulla 


MARIYA MILIT RE - INGH:L'TERRA 


123 
la proporzione delle forze sulle quali era intervenuto a Washington 
l'accordo per assicurare la salvezza del Giappone. 


Lo stesso Primo Lorl dell'Ammiragliato ba hehiarato in 
un suo discorso che non vi era niente di aggressivo nella decisione 
del Governo di procedere alla costruzione della base navale di Sin-- 
gipore, la quale non doveva essere considerata che come una misu- 
ra di assicurazione. Tale decisione non costituisce vhe una parte 
della politica di difesa noziogiale che deve condurre alla maggiore 
efficienza della Marina. Il progetto significa, in definitiva, un 
progetto ai eeonoida, perchè le riparazioni delle navi inglesi po- 
trebbero essere eseguite sul posto risparmiando così a queste viag- 
vi di migliaia di miglia per raggiungere gli arsenali cella madre 


patria 


* Con l'ayvvento del ministao labourista il programma navale 
giù preparato dal precedente Governo fu ridotto oltre che di 3 anero- 
ciatori leggeri anche di tre sommergil ili, una nave appoggio some, 
mergibili; una pave appoggio cacclatorpediniere, due, cannoniere, 
una nave speciale per il Golfo Persico, una nave irasporto aerel 
ed un posamine. l 

Nei circoli navali inglesi si nutriva Ta speranza, in un primo 
tempo, che il programma. allora. abbandonato fosse integralmente 
ripreso dal nuovo ministero conservatore, ma sembra che per ra- 
gioni di economia il Ministro delle finanze non abbia aderito alle 
precie richieste fatte dall'Ammiragliato in questo senso. Per tut- 
te queste unità, è preventivata una spesi di 9 milioni di sterline 


che è sembrata eccessiva per il bilancio della Marina. 


Esercitazioni. — Lo Ami iragliato ha deciso che la crociera. pri- 
maverile della flotta dell'Atlantico si *volgesse fra Gibilterra. ed 1 
porti spagnuoli. i 

Secondo il programma la flotta si doveva radunare a Portland: 
il G6 gennaio per iniziare il 26 Gennaio lo sviluppo delle esercita- 
zioni. Con tale data tutte la fletta al comando dell'amimiraglio Sir 
H. F. Oliver doveva partire per il sud. Era previsto «e la flotta 
dell'Atlantico si unise con ta Motta del Mediterraneo. per qualche 
esercitazione durante ta «uao fermate nelli Baia di Pollenza, 


Majore: . 
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Personale. 
mero dei capitani di vascello della Marina inglese è veso da 288 
che era al primo gennaio 1920 a 239, ed il numero di capitani di 
fregata da 617 a 408. 

Sono stati promossi 10 nuovi capitani di vascello, i vuali si 


Con le recenti promozioni di capo Vanno il nu- 


trovano fra il 44° ed il 101° posto nell'organico dei capitani di fre- 
gata, ed hanno In media 40 anni di età ed una anzianità da ca- 
pitani di fregata di sette anni e mezzo. 

Sono stati promossi altresì 20 capitani di fregata i quali sono 
stati scelti fra il 165° e il 259° dell'organico dei capitani di corvet- 
ta, ed hanno una media di 3) anni e 3 mesi di età con 5 anni e 
dieci mesi di anzianità nel grado di capitani di corvetta. 


Materiale, nuove costruzioni. — Secondo le notizie pubblicate: 
dai giornali americani le due nuove corazzate inglesi .Velson e Rod- 
ney saranno armate di IX-406/50 di costruzione a nastro, montati 
in tre torri triple tutte disposte nella parte anteriore della nave. 
Questa avrà m. 213.97 di lunghezza con m. 32.31 di larghezza e 
m. 9.14 di immersione media, al dislocamento standard di 30.560 
toun. metriche. | 

La batteria secondaria è costituita da XII o XVI-152 montati 
m coppie in leggere torri. La velocità raggiungerà probabilmente 

21 nodi. 

La corazza principale avrà 596 mm. di ia 

Le artiglierie principali saranno le più potenti del mondo per- 
che i cannoni dello stesso calibro giapponese ed americano arriva- 
no a 45 calibri. 

Saranno provvedute di complicati sistemi di protezione tanto 
contro gli attacchi aerei come contro gli attacchi subacquei. 

L'armamento della nave corazzata consistente in [X-406 in tre 
torri triple pesa poco di più di quello che peserebbero otto canno- 
ni dello stesso calibro in quattro torri binate, che raggiungerebbe- 
ro complessivamente circa 7200 tonn. Un armamento principale 
come questo rappresenta il 20.3 © del dislocamento di una nave di 
45.000 tonn.. cioè una percentuale più alta di quella di qualun- 
que delle precedenti navi inglesi, poichè sul Hood tale percentua- 


le è del 12.5%, sulla Queen Elizabeth del 16,5%, sulla Royal So- 
tereryn del 18 ° 
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E' però da tenere presente che il dislocamento in pieno carico 
delle corazzate tipo, Nelson sarà sensililmente superiore alle 
39.000 tonn. standard, onde il peso percentuale dell'armamento 
principate si abbaserà a cifre prossime a quello delle altre navi 


inglesi, 


“Sembra deciso che la corazzata Warspite dovra subite dei la- 
vori nel porto di Portsmouth per applicarvi la contro carena per 


la difesa subacquea. 


* L'merociitore Vindictivce, che ka subito lunghi lavori di ripa- 
razione nell'arenale di Chathais, partirà presto per la Cina dove 
deve sostituire l'incrociatore leggero Diomede, 

lmpostato cel nome di Carendish come i ppartenente al tipo 
Raleigh, il Vindictive fu »u-seguentemente trasformato in nave tra 
sporto aerei prendendo il nome della vecchia rave rimasta famosa 
per gli imbottigliamenti di Zeebrugge e di Ostenda, E stato ora 
però riportato al primitivo disegno calvo una grande piattaforma per 
aerei che sostituisce Il secondo cannone a partire dalla prora, così 
che Tarmamento complessivo è ridotto a VI-150. l 

Nella divisione della Cina vi è già un'altra unità dello stesso 
tipo come nave ammiraglia, cioè Parkins, 

La divisione delle Indie Orientali sara cesapicta niente riorga- 
nizzata e costituita con Vinerociatore leggero Effingham come nave 
ammiraglia, altra unità della classe Raleajh, e con i due inerocia- 
tori Emerald e Enterprise che saranno pronti durante Vanno. 

La velocità minima della divisione delle Indie sarà così 
di 51 nodi, 

Con base principale a Trincomalt questa forza si troverà a so- 
le 1659€ miglia di distanza da Singapore che è la base meridionale 
della Divisione della Cina, 

La tendenza dell Amintraghato inglese, d'inostrata da queste 
disposizioni per aumentare la potenza e la velocità delle divisioni 
lontane, fa prevedere che anche le nuove costruzioni ora in corso 
di corazzate ed incrociatori saranno appena pronte dislocate nel 
Mediterraneo per poter raggiungere facilmente le acque dell'Estremo 
Oriente, 
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* Seeondo il Jane Vincrociatore posamine Adventure ha ap- 


parato motore a €Qurrine Parsous con motori diesel per il servizio di 
crociera. l 


Avarie. -— Il 26 novembre è avvenuto il terzo incidente del mese 
ad un sommergibile inglese, quando il sommergibile L 24, che è 
stato. recentemente ultimato a Devonport si è incagliato con tempo 
nebbicso su un banco di sabbia vicino a Calshot. Fortunatamente 
l'incidente non è stato accompagnato da alcuna disgrazia ed il som- 
mergibile ha potuto nuovamente galleggiare con la successiva alia 
marea, riuscendo a liberarsi fortunatamente poco prima che si ini- 
ziasse una fortissima tempesta che avrebbe potuto metterlo in grave 
pericolo. si 


ITALIA, 


. Materiale. — Con recente decreto il regio Naviglio è elassifi- 
cato in base al dislocamento normale di servizio ed a1 seguenti cri- 
teri: 


Vari da battaglia. - Le unità corazzate che hanno i requi- 
siti necessari per essere impiegate in alto mare. 

Di J? classe: le unità di dislocamento superiore a 18.000 
Tonnellate; em 

Di 2* classe: le unità di dislocamento di 18.000 Tonn. o in- 
ferlore. 

Inerociatori leggeri. - Le unità che dislocano 6.000 o più 
tonn. nelle quali alla velocità è stata data prevalenza sulla prote- 
zione. 

Esploratori. - Le unità che dislocano meno di 6.000 tonn. e 
più di 2.000 tonn, e sono dotate di velocità sufficiente per il servi- 
zio di esplorazione. 


Cacciatorpedintere, - Le unità di dislocamento dalle 2.000 
alle 500 tonn. dotate di alta velocità e poderoso armamento di arti- 
glieria e di lancia siluri in relazione al dislocamento, 


do | 
l'orped:ntere, - Le unità di dislocamento inferiore alle 500 


tonn. dotate di alta velocità ed armate prevalentemente di lancia- 
siluri. i 
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Sommergibili. - Le unità capaci di navigare m completa im- 
mersione per l'impiego delle armi subacquee. 

I sommergibili di dislocamento (in emersione) inferiore a 

500 tonn., ovvero non atti per servizi di altura, si distinguono con 
la dini di « Sommergibili costieri », 


M. A. S. - Le unità di limitato dislocamento provviste di 
motori a combustione interna, espressamente allestite per la caccia 
ai sommergibili e per azioni col siluro. l 


Naci sussidtarie. - Le unità che non hanno requisiti bellici 
tali per essere iscritte nelle categorie di cui sopra è detto. 


Navi di uso locale. - Le unità minori destinate ai servizi 
locali delle sedi marittime ed ai servizî varî lungo la costa, 


* Con recente decreto le rr. torpediniere costiere / PV, 
6 PN, 8 PN, 10 PN, 11 PN, 14 OS, 20 OS, 21 OS, 
22 ON, 27 AS, 28 As, e 37 PN, e la nave sussidiaria di 2" classe 
Atlante ed il rimorchiatore V. 68 (ex T. 17) sono radiati dal quadro 
del R. Naviglio. l 

Alla nave scuola per gli allievi della r. accademia navale, 
costruzione presso il r. cantiere di Castellammare di Stabia, è stato 
assegnato il nome di Patria. 

L’yacht ex a. u. UL sequestrato in base alFart. 208 del trattato 
di Saint Germain, è stato inscritto temporaneamente nel quadro 
del R. Naviglio col nome di Aurora. 


SPAGNA. 


Composizione delle forze navali. — Con recente decreto è stata 
sciolta la divisione navale aereonautica nella forma m cui era stata 
costituita ed è stata sostituita dalla scuola d’aereonautica navale di 
Barcellona e dalla stazione aereonautica navale sistemata sul piro- 
scafo Dedalo. Questa scuola comprenderà gli aerodromi, le officine 
e le sistemazioni già compiute formanti la stazione navale di Bar- 
cellona, l'incrociatore Zio de la Plata, il pontone Cocodrilo e unità 
navali leggere assegnate al servizio della scuola. 
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‘ Materiale, nuove costruzioni. — Riportiamo la fotografia dell'in- 
crociatore Don Blas Leza gemello del Mendez Nuñez: ricordiamo 
che queste unità hanno 4725 tonn, di disl. c 29 nodi di vel. e sono ar- 
mate di VI-152/50, IV-47 a. a. e VIII lanciasiluri sopracquei 
di 533 mm. 


Incrociatore leggero spagnolo Don Blas Leza. 


* Il 23 gennaio 1923 è stato varato nell'Arsenale del Ferrol il 
nuovo incrociatore di prima classe Principe Alfonso, di cui ricor- 
diamo qui le caratteristiche: disl. 7975 tonn., vel. 33 nodi, arma- 
mento VIII-152/50, IV-102 a. a. II-47, I mitr. e XII lanciasiluri 
da 533 mm. 


STATI BALTICI. 


Politica navale. — Gli Stati Baltici hanno l’intenzione di ini- 
rare una azione comune per persuadere la Francia a non restituire 
al Governo Russo tutte le unità della flotta del Generale Wrangel, 
di cui essi Stati rivendicano alcune unità per sè stessi come eredi 
dell’antico impero russo, 
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STATI UNITI. 


Politica navale, programma navale. — Negli ultimi tempi il 
problema della Marina ha appassionato fortemente in America 
tanto il Parlamento che la stampa e vivaci dibattiti si sono svilup- 
pati pre-so le commissioni parlamentari, le quali hanno sentito più 
volte il Segretario della Marina Mr, Wilbur. La preoccupazione 
maggiore sollevata da articoli pubblicati nella stampa e manifestata 
dalle commissioni parlamentari si è riferita particolarmente alla ne- 
cessità di mantenere la Marina americana all'altezza della propor- 
zione fissata dal trattato di Washington. 11 Segretario per la marina 
ha chiaramente esposto che per quanto riguarda il dislocamento 
complessivo delle navi da battaglia la Marina americana si sarebbe 
trovata nelle proporzioni volute solamente quando il Congresso 
avesse assegnato i fondi per le radicali riparazioni delle corazzate. 
In attesa dei lavori è particolarmente il Florida che giace inattivo 
nel porto di Boston. 

Ha pure riconosciuto che, per quanto riguarda la velocità, la 
flotta degli Stati Uniti, che non possiede alcun incrociatore da bat- 
taglia, è sensibilmente inferiore alla flotta inglese come lo è pure 
in media per la portata delle artiglierie maggiori, 

La proposta di sviluppare le costruzioni navali nelle categorie 
di navi ammesse dal trattato di Washington per portare la flotta 
americana anche in queste categorie al livello stabilito dal trattato 
ha fatto sorgere il dubbio in molti che con esse si iniziasse lo svi- 
luppo di una forte gara di armamenti navali ed il Presidente sì è 
opposto alla approvazione di un tale progetto di legge dichiarando 
che esso non era conforme alle idee da esso sostenute per la nor- 
malità dei bilanei e per la economia nelle spese, tanto più che aveva 
‘intenzione di convocare presto un'altra conferenza per la riduzione 
degli armamenti. I cosidetti amici della Marina però non hanno 
disarmato e non disarmeranno così facilmente di fronte alle ob- 
biezioni dei partiti opposti e combatteranno in tutti i modi possibili 
una tenace battaglia per l’aumento delle costruzioni degli incrociatori 
lesgeri e sommergibili, oltre che per l'aumento del numero del per- 
sonale da tenere sotto le armi. 
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* Fin dalla fine di gennaio il General Board ha presentato al 
Presidente il suo rapporto sulla politica relativa al mantenimento 
della Marina nei suoi vari rami con speciale riguardo all'avia- 
zione. Il segretario per la marina ha dato il massimo aiuto 
possibile al General Board nella preparazione del rapporto ed ha 
espresso l'opinione che questo sarà uno dei più notevoli documenti 
che sia mai stato sottoposto dal Navy Department al Presidente ed 
al Congresso, 

I verbali delle sedute del General Board non saranno resi pub 
blici contenendo molte notizie di carattere riservato. Sembra che 
siano abbastanza voluminosi così da porter formare da 5 a 6 grossi 
volumi a stampa. Il General Board ha sentito parecchie centinaia 
di testimoni rappresentanti non solo dell Esercito e della Marina 
ma di ogni interesse che potesse avere relazione col mantenimento 
della flotta e con la costruzione di apparecchi aerei. 


* L’11 dicembre il Senato ha approvato il Naval Construction 
Bill autorizzando un programma di costruzioni navali del costo 
previsto di 110.000.000 di dollari. 

Il segretario per la marina Mr. Wilbur ha espresso l'opinione 
che gli Stati Uniti devono spendere annualmente 110.000.000 di 
dollari per i prossimi 20 anni nella Marina se vogliono mantenerla 
su un piede uguale in tutti i rami a quello della Marina inglese 
e superiore a quella giapponese. 


Secondo i calcoli del Navy Department il costo preventi- 
vato per la costruzione di una Marina che raggiunga le proporzioni 
esatte volute dal trattato di Washington sarebbe di 92.000.000 di 
dollari all'anno per 20 anni e sarebbe ancora inferiore alla spesa 
media sopportata per la Marina negli ultimi 20 anni, quando si tenga 
il debito conto dell'aumento avvenuto nelle mercedi e nel costo dei 
materiali, 

Nella spesa indicata però non è compresa quella relativa agli 
parecchi aerei che raggiungerebbe i 18.000.000 di dollari all'anno, 


così che la spesa complessiva media per 20 anni sarebbe di 110.000.000 
djllari all'anno. 


Bilancio. — Il bilancio della marina americana per leser- 
ezio 1525-26 prevede una spesa totale di sterline 57.277.000 calco- 
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lata col cambio alla pari, cioè un aumento di 1.642.000 sterline 
sul bilancio dell’esercizio in corso. 

Il personale deve essere mantenuto nella forza di 111. 902 uf- 
ficiali e marinai compresa la fanteria di marina. L’aviazione navale. 
assorbirà 2.960.000 sterline oltre a 820.000 sterline per i.nuovi 
aeroplani ed il loro attrezzamento. 

I fondi attualmente disponibili saranno sufficienti per la ulti- 
mazione di tutte le navi in costruzione ad eccezione dei due trasporti 
aerei e dei tre sommergibili di squadra, per la ultimazione dei quali 
si chiede una somma di 978.000 sterline. Vi è un assegno di 
10.000 sterline per sistemare gli apparecchi per la direzione del tiro 
sulle corazzate Colorado'e West Virginia, e di 400.000 sterline per 
iniziare la costruzione di due sommergibili di squadra. 

Si è comunicato clie le due grandi navi trasporto aerei Lesing- 
ton e Saratoga porteranno in complesso 174 aeroplani, includendo 
in questo numero anche gli apparecchi di riserva. Gli otto incrocia- 
tori da 10.000 tonnellate costeranno 3.300.000 sterline ciascuno, | 
sommergibili 1.200.000 ciscuno, la nuova nave trasporto aerei 
4.600.000 sterline, ed un bacino galleggiante 1.500.000 sterline. E* 
interessante osservare che il costo di ogni incrociatore è uguale 
a quello delle corazzate inglesi tipo Queen Elizabeth, 

Si devono cominciare in questo anno i lavori sulle sei più vecchie 
unità della flotta americana, le quali devono ricevere nuove caldaie, 
la costruzione di una contro carena e di corazza orizzontale. Non 
sono stati votati fondi per aumentare la portata delle grandi arti- 
glierie con la modificazione degli affusti. 


Attività della flotta. Le navi che prenderanno parte al viag- 
gio in Australia sono le seguenti, corazzate California (nave ammira- 
gla della flotta), West Virginia, Maryland, Colorado, Tennessee, 
New Mexico, Mississipi, Pennsylvania, Oklahoma, Nevada; incro- 
ciatore leggero Omaha, navi appoggio Melville e Altair; cacciator- 
pediniere Sinclair, Moody, Meyer, Percival, John S. Burnes, So- 
mers, Stoddert, Farquhar, Thompson, Kennedy, Paul Hamilton, 
Litchfield, Yarborough, Sloat, Wood, Shirk, Mervine, Chase, Ro- 
bert Smith, Mullany, Mc Donough, Farenholt, Summer, Melvin; 
nave ospedale Relief, nave officina Medusa, oltre al maggior numero 
possibile di petrolieri.. 
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Materiali, nuove costruzioni. — Riportiamo le percentuali di 
avanzamento delle nuove costruzioni della Marina americana al 
1 novembre u. s.: 


| Percen- | i 
l Nome tanle-di uan 
Tipo della nave | Wego di costruzione | avanza- di 


E en ultimazione 


——————— rc;r_ Ó——— | ———————M —À 1 M—MÀ— a € À— MÀ! 


58.8 
92.5 


5 Saratoga | New York Shipbdg Cpn. indefinita 


Genn. 1925 


Trasporto aerei | Lexington | Bethlem Shipbdg Cpn. |^ 53.9 — 
Incrociat.legg. | Memphis | Wm. Cramp & Sons 


Appoggio somm.| Hollund Arsenale Puget Sound 515 Genn. 1926 


| 
| Sommergibili | S 42 Electrie Boat Co. E 99.5 Nov. 1924 
" S 43 ca 97.9 B 
" S 44 P 96.2 | Dic. 1924 
'n S 45 5 94.6 Genn. 1925 
; S 46 | : 94.5 | Febbr. 1925 
È S 47 | 3 96.6 | Marzo 1925 
a V2 | Arsenale Portsmouth 73.4 | Genn 1925 
R V3 i 61.2 | Nov. 1925 
* V 4 á 0.1 indefinita 


* Dopo un periodo preparatorio di studi ed esperimenti il 14 di- 
cembre u, s, si riusci a lanciare con ottimo successo dalla torretta 
corazzata della corazzata Misstsstpè un idrovolante osservatore 
Glenn Martin tipo M 0 1 servendosi di una catapulta a scoppio. La 
carica di polvere era di kg. 6,34 e la velocità finale di lancio rag- 
giunse gli 88 km/ora, 


* Il 27 dicembre 1924 è stato varato nell'arsenale di New York 
il sommergibile V 2, secondo dei sommergibili del tipo V a scendere 
in acqua. Ne ricordiamo le principali caratteristiche: disl. 2114/2520 
tonn., vel. 21/10 nodi, potenza apparato motore di superficie 
6500 cav., raggio d'azione in superficie 6000 miglia a 11 nodi, ar- 
mamento I 127/51, II mitragliatrici e VI lanciasiluri da 533 mm. 
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Il più grande sommergibile degli Stati Uniti, 
il V - 2, mentre viene varato a Portsmouth, N. H. 
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* Nell'ultimo tipo di sommergibile americano, il V Z che è stato 
recentemente ultimato, è adottata una notevole sistemazione di 
apparato motore. Vi sono in tutto 4 macchine. Due di queste 
sono motori a combustione a due tempi che sviluppano— ciascuna 
con sei cilindri — 2400 cav. asse ed azionano le proprie pompe di 
lavaggio ed i propri compressori. Essi sono accoppiati mediante in- 
nesti alle eliche. Le altre due macchine sono unità di 1.000 cav.-asse, 
ciascuna delle quali comanda l’elica per mezzo di un generatore 


` 


elettrico, che è provveduto di due innesti uno per parte. 


Questi generatori naturalmente funziohano da motore quando 
il sommergibile è in moto sott'acqua; e prendono la corrente da bat- 
terie che sono caricate dai generatori stessi quando il sommergibile 
torna alla superficie. 


Con tutto il macchinario in servizio di propulsione in superficie 


è raggiunta la velocità di 21 nodi, mentre la velocità in immersione 
è di circa 9 nodi, 


* Riportiamo la fotografia di due sommergibili americani della 
classe S. Ricordiamo in particolare le caratteristiche dell’ S 51 qui 
rappresentato: disl. 1019/1250 tonn., vel. 15/12 nodi, armamento 
I-102/50, apparato motore della potenza di 3600/1500 cav.-asse 
L’ S 51 appartiene al più moderno gruppo di tre unità della classe 
S ed ha dimensioni maggiori delle precedenti unità della stessa 
classe. 


. Radiazioni. — Per adempiere agli obblighi imposti dal trattato 
di Washington, la corazzata Washington fu affondata a cannonate 
il 25 novembre dalla corazzata Teras. La commisione speciale ha 
potuto così condurre a termine il suo programma di esperimenti. 
Questo programma consisteva nello esperimentare gli effetti prodotti 
da attacchi subacquei sopra corazzate bersaglio, il che fu ottenuto 
ponendo l'esplosivo a distanza fissa dal bersaglio, 


Il segretario per la Marina ha dichiarato che gli esperimenti 
hanno pienamente dimostrato la capacità dell’ Washington a resiste- 
re ad attacchi subacquei secondo le primitive previsioni dei suoi 


* 


progettisti. La natura di tali esperimenti è confidenziale. 
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Riferendosi all’aftondamento dell’ Washington il segretario ha 
detto che il risultato esatto degli esperimenti sullo scafo della nave 
riuscì di immenso valore militare e saranno tenuti in conto dalla 
speciale commissione che studia il valore relativo delle varie armi, 
compresa l'arma aerea, allo scopo di determinare 1 più vantaggiosi 
impieghi della spesa da farsi per la difesa nazionale. Il pubblicare 
in dettaglio la natura ed il carattere degli esperimenti condotti sul- 
lo scafo della Washington sarebbe non solo dare alle nazioni estere 
i vantaggi della spesa sostenuta da parte americana, ma dare i van- 
taggi delle informazioni che si possono solo ottenere ad un costo 
assai superlore a quello speso dal Governo americano, e rinunziare 
così ad un vantaggio concesso all'America dal trattato di Washin- 
gton, che stabiliva bensi che le navi fossero affondate o demolite, 
ma permetteva che fossero prima dell'affondamento usate come ber- 
saglio. Le aspettative dei costruttori navali americani circa la re- 
sistenza della nave contro il fuoco dell’artiglieria e l'esplosione del- 
le bombe e dei siluri sono state pienamente giustificate e l'e-ame 
di dettaglio dello scafo dopo le varie esplosioni è stato di inestima- 
bile valore per lo sviluppo della difesa nazionale, Negli esperimenti 
furono usati siluri e bombe aeree e cannonate. La nave fu affonda- 
ta a cannonate e gli esperimenti condotti su di essa sono stati molto 
più importanti di quello che non si attendesse. 

* La corazzata Washington era stata costruita dalla New York 
Shipbuilding Co. di Camden, N. J. ed era circa al 75% di appron- 
tamento quando fu sospeso il lavoro su di essa in seguito alle conclu- 
sioni del trattato di Washington. 

Lo scafo era praticamente ultimato e le caldaie erano già a 
bordo. Non vi erano state sistemate però né le torri, nè i cannoni in 
batteria e neppure erano state montate le macchine. Praticamente 
nessun lavoro era stato compiuto al disopra del ponte superiore. 

Il costo della Washington al 30 giugno 1923 aveva raggiun- 
to 1 16.600.000 dollari, La perdita effettiva per il Governo americano 
tenuto conto della transazione avvenuta con la società costruttrice 
e del risparmio ottenuto con la vendita del materiale già in parte 
ordinato e fornito, raggiunge la somma di 15.240.000 dollari. 


Avarie. — Nel rapporto annuale del contrammiraglio Block, 
«apo del servizio dell Artiglieria, è detto che l'incidente avvenuto 
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sulla corazzata Misstssipi, mentre eseguiva esercitazioni di tiro al 
largo di S. Pedro Cal., dipese da una diretta violazione degli or- 
dini di sicurezza. 

Un certo numero di sacchi di polvere nella torre numero 2 pre- 
sero fuoco causando la morte di 48 persone fra ufficiali e marinai. 
L'ammiraglio fa un appello per avere ufficiali tecnici più esperi- 
mentati nel servizio dell’artiglieria e riferisce sul progresso ottenuto 
nella maggior parte delle sistemazioni di artiglieria e basi a terra. 


* Il 13 novembre, durante le esercitazioni di lancio, il caccia- 
torpediniere Hamilton della flotta del Pacifico riportò delle avarie 
essendo stato colpito o avendo investito un siluro. Sebbene non si 
abbiano particolari, sembra che al momento dell’urto sia scoppiato. 
il serbatoio dell’aria compressa del siluro, danneggiando le lamiere 
dello scafo con conseguente allagamento di un compartimento e 
danneggiando la coperta a poppa e il para-eliche; Hamilton rien- 
trò a S. Diego per le riparazioni, 


* Il sommergibile S. 79 si incagliò la mattina del giorno 13*gen- 
naio al largo di Orleans Harbour, Capo Cod.. 7 miglia al nord di 
Chatham, Mass. Il sommergibile aveva a bordo 40 uomini e aveva 
lasciato Portsmouth in rotta per New London dopo aver compiuto. 
grandi lavori di riparazione, La situazione non veniva considerata 
molto pericolosa dato che l'equipaggio si trovava nell'interno e 
teneva chiusi i portelli. 


(f. d.) 
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Le Relazioni del Lloyd’s Register nel 1924. 


Relazione al 50 giugno 1924. — Nella relazione annuale su 
tutta l’attività dell’istituto pubblicata a fine ottobre 1924, e che sì 
riferisce all'esercizio chiusosi al 30 giugno, è posto in evidenza il 
fatto che il tonnellaggio classificato, è il più basso di tutto l’ultimo 
quindicenaio, rappresentando soltanto il 55 per cento delle cifre 
dell'esercizio 1922-23, il 35 per cento di quello del 1921-22, e il 
27 per cento di quello del 1920-21. Il fatto però che 600.595 tonn. 1. 
andarono perdute nel periodo considerato, e che 1.250.000 tonn. 
furono demolite, raggiungendo quest'ultima cifra il doppio del- 
l'anno precedente, fa ritenere come possibile in avvenire una gra- 
duale ripresa di costruzioni navali, anche se la flotta mercantile 
mondiale continua ad essere di circa 15 milioni di tonn, superiore 
a quella del 1914. 

ludipendentemente dalla effettiva consistenza di tutto il navi- 
glio del mondo, al 30 giugno, quello classificato al L. R. ammon- 
tava a 28.030.358 tonn. lorde. 

Ma la parte più interessante della relazione.è quella che mette 
In evidenza il progresso tecnico dell'anno. Le navi di nuova classi- 
fica al disopra di 10.000 tonn. furono 8, e la più grande fu il nostro 
Duilio da 23.228 tonn, 1, seguito da due piroscafi gemelli, il Mooltan 
e il Maloja della « Peninsular & O. S, N. Co. » da 20.840 tonn. 
Vengono quindi  piroscafi della Transantlantica di Barcellona, il 
Cristobal Colon da 10.833 tonn., e PAlfonso XIII da 10.551 tonn., 
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e dopo un Hakusan Maru da 10.380 t. della « N. Y. Kaisha » ven- 
gono due ‘gemelli della « British India S. N. Co », il Tilawa e il 
Talma da 10.000 tonn. 

Le 11 motrici a turbina installate su 11 navi, delle quali tre 
da oltre 10.000 tonn., salvo quelle del Duilio, furono tutte ad ingra- 
naggi, e la maggior parte a semplice riduzione, - 

La costruzione delle navi cisterna ha segnato un rallentamento, 
e si è limitata a 18 unità (oltre le 1000 tonn.) per 82.706 tonn. men- 
tre durante l'anno prima tale tipo di navi di nuova costruzione aveva 
raggiunto 348.565 t. l. La consistenza di questo naviglio speciale 
al 20 giugno degli ultimi tre anni è stata: 


1922 1923 1924 


tonn. . — 9.062.699 5.203.601 5.243.238 


L'impiego del combustibile liquido nelle caldaie attraverso le 
statistiche del L. R. segna un nuovo notevole aumento, ma si fa 
giustamente osservare che le cifre se danno un'idea dell'insieme 
degli impianti esistenti, non dicono quali di essi sono in servizio. 
Infatti è noto come l'alto prezzo della nafta abbia l'anno scorso. 
ricondotto molte navi all'uso del carbone, Comunque le navi con 
gli adattanienti per la combustione liquida nei forni, comprende- 
vano, negli ultimi tre anni, il tonn. seguente: 


1922 1923 1924 


— rt A — 


tonn. —— 14.464.162 15.792.418 17.154.072 


Nessuna nave a vela vera e propria fu classificata durante l'ul- 
timo anno dal L, R. 

Notevole invece è il progresso delle motrici a combustione 
interna. Quelle ad olio pesante di nuova costruzione furono collocate 
su 62 unità per un insieme di 163.795 tonn. lorde, delle quali 12 
avevano una stazza l. superiore alle 5.000 tonn, I motori ad olii 
leggeri invece furono adattati solo ad 11 piccole unità per com- 
plessive 541 tonn. 
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Il progredire delle motonavi nell'ultimo triennio è dato dalle 


citre seguenti : 


1923 1923 1924 


No 1620 = 1795 = 1950 
tonn. — 1.542.160 1.666.385 - 1.975.798 


Lel naviglio a motore del 1924 però soltanto 405 unità avevano 
una stazza l. superiore alle 1,000 tonn. 

Alla lista delle grandi motonavi dalle 9 alle 10 mila tonn. 1. 
degli anni precedenti e costruite dopo jl 1920, debbonsi aggiungere 
quetanno il Glenshiel costruito nel 1924, e da 9.415 tonn., il 
Lochmonar del 1924 e da 9.403 tonn. e il Drechtdij& del 1923 e 
da 1.558 tonn., 


Queste notizie si riferiscono alla diffusione della nuova motrice. 
Quanto al progresso tecnico, esso registra l'entrata in servizio delle 
macchine Diesel a doppio effetto, delle quali due a 4 tempi con 
6 cL erano in avanzata costruzione per una nave da passeggeri 
della linea Svedese-Americana. Un altro motore a doppio effetto 
maa 2 tempi e a 3 eil., il primo del cielo a 2 tempi, di costruzione 
Inglese, fu installato sul piroscafo Swanley. Infine un gruppo a 
4 tempi, sempre a doppio effetto e a 6 eil. di grande potenza era 
in costruzione in un cantiere della Scozia, | 

Da rilevarsi l'impianto di un motore a Scott-Still » —- il cui 
cielo utilizza oltre che l'espansione della combustione interna, anche 
quella del vapore — sul piroscafo Dolius della « Holt Line ». 

La propulsione diesel-elettrica ha avuto due applicazioni sulle 
havi ad una sola elica La Plaga e La Marca, mentre un terzo im- 
panto era in corso sul La Perla. Tutte e tre queste unità furono 
costruite per trasporti di frutta. 

La relazione accenna anche alla motonave Aorangi che dovrà 
entrare in servizio più tardi per una linea di passeggerr con l'Au- 
"rd. I] suo apparato motore dovrà consistere in 4 macchine a 
: tempi, su 4 eliche; e la nave avrà una stazza l. di 18.500 tonn. 


La ripartizione del naviglio mondiale a seconda dei tipi di mo- 
trici, è data dalle cifre seguenti: 


10 
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‘a me —- I gau = — mou————— M — oo 


tonn. lorde 
Stazza complessiva dei piroscafi e delle motonavi 61,514.140 


Tipi di macchine 
Alternative a vapore... . . . 0...) 50.742,798 


Turbine - D XE ae ee E e o 8.795.584 
A combustione interna. . . . . . . . . 1.195.198 
Combustibile. 


Carbone 2 4,5384270 
Nafta (compresi i piroscafi sui quali è possibile 
la combustione a liquido nelle caldaie). . . 19.129.870 


Nella parte che si riferisce ai regolamenti dell'istituto, si ac- 
cenna all'entrata in vigore delle nuove norme per la costruzione 
delle navi in acciaio, e ad una revisione in corso di quelle per la 
costruzione delle navi-cisterna. I regolamenti per il collaudo degli 
assi motori, e per la costruzione delle motrici a combustione interna 
hanno già subito invece numerose modifiche. 

L'ultima parte della relazione accenna all'attività del L. R. 
all'estero, a quella svolta per gli impianti frigoriferi tanto a bordo 
che a terra, a quella per la classifica delle navi da diporto e ad 
altre notizie di minore importanza. La radiotelegrafia usata per 
l'orientamento, ha consigliato l'aggiunta nel registro, del distin- 
tivo « D. F.» per le navi che abbiano il « direction finder ». 

Degna di rilievo l’attività svolta dal L. R. per i collaudi di 
materiale non marino, che comprende anche acciai per costruzioni 
terrestri, materiale ferroviario, ecc. | 


Riassunto annuale al 31-X11-1924. — L'insieme delle costru- 
zioni navali varate nel 1924 ha raggiunto 2.247.751 tonn. l. con un 
aumento di 604.570 tonn. in confronto al 1923. Con tale cifra sem- 
bra superata la depressione massima del periodo post-bellico dopo 
il boom del 1919, allorquando la produzione fu di 4,896.798 tonn, al 
disopra di quella del 1924. 

Il progredire delle motrici a combustione interna è caratteriz- 
zato da un insieme di 501.800 tonn. l. di navi varate, vale a dire ‘1 
29,5 per cento di tutto il tonnellaggio costruito durante l'anno, in 
confronto al 16.25 per cento dell'anno prima, 
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La costante tendenza all'aumento delle portate è confermata 
dal fatto che delle 924 navi varate, 124 erano da 4000 a 6000 tonn. 
ciascuna; 66 da 6000 a 10,000 tonn., e 21 di oltre 10.000 tonn. 

Le navi-cisterna al disopra di 1000 tonn. l. furono 31 per com- 
plessive 115.000 tonn., la maggior parte di esse ad ossature longitu- 
dinali, secondo il sistema Isherwood. | 

I paesi nei quali le costruzioni navali superarono le 70 mila 
tonn. furono Inghilterra, Germania, Stati Uniti, Italia, Francia e 
Giappone. 

La Gran Brettagna e Irlanda, ha varato 1.439.885 tonn. con 
un aumento di 794.234 tonn. in confronto al 1923, ma è ancora di 
circa. mezzo milione di tonn. al disotto del 1913 pur raggiungendo 
il 64.1 per cento della produzione mondiale in confronto al 39,2 
per cento del 1923, Tra le grandi navi costruite in Inghilterra sono 
10 mila unità al disopra di 15,000 toun. lorde, delle quali due sono 
a motori Diesel, VAorangi e il Gripsholm, quest'ultimo da 17000 
tonn, circa. | 

La Germania che viene seconda in ordine di attività costruttiva 
ha varato 116 navi per 193.952 tonn. 1., cifra nella quale sono com- 
prese 8 unità per 18.839 tonn. costruite a Danzica. Si rileva una 
diminuizione di 104.321 tonn. in confronto al 1923. Le motonavi 
furono 29 per complessive 99,741 tonn. 1, 

L'attività degli Stati Uniti segna una nuova diminuzione 
con 139.463 tonn., vale a dire 33.354 meno del 1923. Una parte no- 
tevole di questo naviglio però comprende costruzioni per i Grandi 
Laghi, che assorbirono 49.308 tonn. Degne di rilievo 5 unità per 
L567 tonn. complessivamente con motrici diesel-elettriche, 

L'Italia, quarta quest'anno per nuove. costruzioni navali, ha 
varato nel 1924, 82.526 tonn. l. con un aumento di 16.003 tonu, in 
confronto al 1923. L'aumento però è largamente assorbito dall'at- 
tivita dei cantieri della- Venezia Giulia che vararono 6 navi per 
32,557 tonn, in confronte a sole 7.515 tonn, dell'anno prima. Salvo 
un piccolo piroscafo di TOO tonn. tutte le altre costruzioni vennero 
fatte nei cantieri della Liguria. Per quanto riguarda la qualità del 
naviglio, si rilevano 6 motonavi per 28.708 tonn., e sei piroscafi a 
turbine per 38.964 tonn, 

La tendenza alle forti portate è provata da 12 unità tra le 5,500 
e le 8.500 tonn. ciascuna, tutte per armatori italiani. Per Vestero 
furono costruite solo due navi per un insieme di 1.345 tonn, l. 
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IL lavoro della Francia che comprende 79,685 tonn. segna una 
diminuizion di 16.959 tonn. in confronto all'anno. prima ed è di 
58,000 tonn. al disotto della media del triennio 1911-1912. Da segna- 
lare 4 navi tra le 5000 e le 10.000 tonn. e due di stazza maggiore, 
tra cur il J Artagnan di 14.700 (onn, che viene subito dopo le. 10 
unità di oltre 15.000 tonn. varate nei cantieri inglesi. 

I] Giappone con 72.757 tonn. ha mantenuto all'incirca lat- 
tività del 1923, con + navi da 5.600 a 8,600 tonn. una delle quali 
a turbine, ed una a combustione interna, la prima questa di tale 
tipo costruita in Giappone. 

Vengono in seguito l'Olanda con 65.627 tonn.. i Paesi Scandi- 
navi complessivamente con 120.187 tonn. e i Domini Britanniei con 
44.879 tonn, 

Per quanto riguarda il naviglio in costruzione ancora sullo 
«calo alla fine dell'anno, le statistiche danno 1.296.971 tonn. nella 
Gran Brettagna e Irlanda: 550.250 in Germania. (esclusa. Danzica 
con 253.794 tonn.: 197.170 in Francia; 154.790 in Italia; 124.766 in 
Olanda e LSLS in Daniniarea, Compresi i paesi ove si ha un'atti- 
vità minore alla fine del 1924 si aveva sugli scali, nel mondo un 
insieme di 2.470.000 tonn. 

Tale citra. pero comprende 127.000. tonn, sulle quali il lavoro è 
sospeso, e 160 navi per 485.195 tonn, la cui costruzione fu comin- 
ciata nel quarto trimestre, 

L'ultimo riassunto del L. R. ricorda che, esclusi i velieri e i 
piroscafi in legno, il naviglio mercantile del mondo nel giugno 1914 
ammontava a 42.514.000. tonn. I. mentre nel giugno 1924 si ave- 
"ano 97.030 000 tonn, con un aumento di oltre 15 milioni di tonn. 

L'aumento nei vari tipi di navi è notevole nelle navi cisterna 
ehe da 1.479.000 tonn., nel 1914 sono passate a 2.243.000 tonn. 
nel 1921 e nelle motonavi che da 234,000 tonn. nel 1914, sono ore) 
quasi 2 milioni di tonn. 

Mario Tapper 


La lotta tra i Porti italiani e i Porti del Nord. 


La lotta economica tra i grandi porti dal Nord ed i grandi porti 
del Mediterraneo, già notevolmente accentuata allo scoppio della 
guerra mondiale, non tardò ad essere ripresa dopo la conclusione 
della pace, e va sempre facendosi di anno in anno più aspra. 
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Le cose del resto non potrebbero svolgersi diversamente. Basta 
pensare che tra questi porti — ed in particolar modo tra quelli di 
Londra, di Anversa e di Amburgo da una parte, e quelli di Marsi- 
cha. di Genova e di Trieste dall'altra — vengono disputati tutti i 
migliori mercati di Europa, e che molti di questi mercati si consi- 
derano nell hinterland dei porti nordici od in quello dei porti medi- 
terranei a seconda delle circostanze economiche e politiche per es- 
serre pienamente convinti. 

Nessuno di questi porti perde, sia pure per un “els istante, di 
vista il temuto rivale: quando uno di essi progetta un nuovo am- 
pliamento, wna nuova tariffa, un nuovo ordinamento di lavoro, una 
nnova ferrovia, un nuovo canale, ecc, eec, tutti gli altri cercano di 
fare al più presto possibile, qualche cosa veramente capace di fron- 
teggiare la nnova situazione sotto tutti i più molteplici e svariati 
punti di vista, | 

Tutto questo è stato anche rec entemente constatato de visu 
dal Direttore degli Studi Commerciali e delle Tariffe del Consorzio 
Autonomo di Genova, Avv, Romano Tartagliozzi, il quale approtit- 
tando del periodo di licenza annuale, volle compiere un’accurata 
visita ai porti di Londra, di Anversa e di Amburgo, per esaminarne 
accuratamente l'ordinamento, gli impianti, gli arredamenti ed il 
funzionamento, e per sottoporre gli insegnamenti e le impressioni 
a coloro che dirigono con tanto impegno le sorti dei porti del nostro 
Paese, fra i quali tengono, com'è noto, i primi posti quelli di Genova 
e di Trieste. 


* 


IT Porto di Londra può davvero considerarsi come il mi- 
gliore esponente della forza e dell'organizzazione del potente e ricco 
paese che dirige attualmente la politica economica dell'Europa, e 
forse del mondo intero. Esso è formato, com’é noto da un com- 
presso di sistemi di bacini comunicanti col Tamigi. Le sue aree 
terrestri ocenpano tremila duecentottantotto acri, i suoi specchi ac- 
quei settecentotrentuno, i suoi quais misurano circa trentatre mi- 
ghia; i suoi magazzini possono accogliere oltre un milione di ton- 
uellate e sono serviti da seicentotrenta erue. 


— — - — — —- 
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Nel porto di Londra — che dispone di nove bacini di carenag- 
. glo — si ebbe nel 1923 un movimento di oltre quarantunmila tonnel- 
late di registre e di oltre venti milioni di tonnellate di merci, Queste 
cifre dimostrano nel modo più persuasivo che il porto di Londra. 
non deve considerarsi soltanto destinato ad un hinterland che vanta 
un centro di otto milioni di abitanti, munito dei migliori mezzi 
tecnici e bancari, nè di quello compreso nel raggio di cento miglia 
e che conta sedici milioni di persone, ma bensì come un porto avente 
per hinderland tutte le regioni più ricche e più industriose del 
mondo. 

Le impressioni che si riportano visitando i numerosi docks di 
quell’importantissimo emporio confermano, che nel Porto di Londra 
regnano sempre l'ordine e la disciplina nel modo più assoluto. 
Nessuno prende un impegno se non è sicurissimo di mantenerlo. 
Le operazioni di carico e scarico si svolgono quindi colla massima: 
regolarità e le navi, le calate, le grue ed i magazzini possono in 
tal modo dare il maggior rendimento sotto tutti i punti di vista. 

L'Anministrazione del porto di Londra è organizzata sullo stesso 
tipo di quella del porto di. Genova, ma quest'ultima venne creata. 
uel 1903, cioè ben cinque anni prima di quella di Londra. Genova 
non avrebbe molto da temere da Londra se potesse disporre di un 
egual quantitativo di fondi. Ma ciò, purtroppo, è un poco ditticile, 
poichè Londra spende dall'ultimo anno non influenzato dalla guerra 
mondiale ben centomila sterline all’anno soltanto per la correzione 
del letto del Tamigi, e nello scorso esercizio finanziario ne spese 
cirea. quattrocentomila, ossia oltre quaranta milioni delle nostre lire 
al cambio attuale. 


Anche FAmministrazione del porto di Anversa — la quale 
rappresenta uno det rami più importanti dell'amministrazione mu- 
nicipale — lavora alacremente per la migliore e sempre più accurata. 
organizzazione del suo porto che, posto in una posizione meravigliosa 
— esso è infatti il più centrale dei porti del Nord — ha attorno e 
dietro a sè una vasta zona industriale feconda di ogni moderna at- 
tività dotato della vasta e comoda via acquea della Schelda, cui si 
collegano i bacini della Lys, della Mosa, della Sambre e del Reno. 
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Il porto di Anversa è sito ad ottantotto chilometri dal mare 
e gode di una delle reti ferroviarie più intense di Europa, e costi- 
tuisce un vero e proprio trait d'union tra il commercio anglo-tedesco 
e quello d'oltremare. 

Possiede ventiduemila metri di banchine ottimamente attrezzate, 
ed è fornito di quattrocento chilometri di ferrovie con sei stazioni, 
ha installazioni per petrolio e benzina della capacità di duecento- 
cinquantatremila metri cubi, possiede venti bacini, duecentottanta- 
cinque grue idrauliche e centocinquantacinque elettriche (delle quali 
la più potente è di centoventi tonnellate), quattro grue flottanti e 
sedici elevatori pneumatici, 

AI porto di Anversa convergono circa centottanta linee di navi- 
gazione regolari ed una sessantina di armatori vi mandano perio- 
dicamente le loro navi, di modo che si potrebbe aftermare che fanno. 
complessivaniente scalo ad Anversa ben duecentocinquanta linee, 


Le maestranze del porto di Anversa sono tenute in ottima con- 
"Iderazione, e sono riunite in sindacati e compagnie, alcune delle 
quali hanno tradizioni che ricordano quelle dei famosi « caravana » 
del porto di Genova, | 

Attualmente per il miglioramento del porto di Anversa sono 
bilanciati oltre settantacinque milioni di franchi belgi.. La maggior 
parte di questa somma non disprezzabile sarà impiegata nella co- 
struzione di chiuse e canali, ai quali i tecnici attribuiscono grande 
Importanza sotto tutti i punti di vista. 


Il porto di Amburgo fa l'impressione di un immenso mercato 
al quale. convergono incessantemente le materie prime ed i prodotti 
necessari, preparati da una zona intensamente industriale e ma- 
nufatturiera. | 

Città e porto formano ad Amburgo una sola cosa: l'una vive 
per l'altro e viceversa. Le statistiche confermano sempre maggior- 
mente non. solo l'indomita vitalità del porto, ma anche la sua con- 
finua ascensione, nonostante le difficili condizioni in cui la Germa- 
ula è venuta a trovarsi dopo lo scoppio della guerra mondiale, 

Nelle autorità portuali, come negli ambienti marittimi e com- 
merciali di Amburgo, domina, più che negli altri porti e negli altri 
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centri della Germania, quello spirito di tenacia e di metodo che è 
proprio della razza tedesca. 

Il lavoro procede meravigliosamente negli specchi acquei, sulle 
calate, nei magazzini delle zone franche. Particolarmente notevoli 
sono le operazioni che vengono eseguite al largo, mediante aspira- 
tori e trasbordatori flottanti, ed il movimento continuo delle lunghe 
chiatte che scendono P Elba o la risalgono trascinate da potenti 
rimorchiatori. 

L'organizzazione del porto di Amburgo è tale che un piruscato 
con quattro od anche cinquemila tonnellate di carico alla rinfusa 
che si accosti alle calate al mattino, può ripartire la sera dello stesso 
giorno completamente scaricato. 


] porti di Londra, di Anversa e di Amburgo aduuque, superate 
le incertezze dell'immediato dopo guerra, cercano sempre di miglio- 
rare ] loro ordinamenti, d'accrescere i loro trattici, di estendere la 
loro potenzialità, l 

Tutti e tre aserivono a loro grande soddisfazione d'aver gw 
raggiunto o superato le eifre del movimento dell'ultimo anno pre- 
bellico, e considerano con occhio vigile i progressi dei porti vicini, 
studiandosi di non fermarsi per non essere superati da altri, fidu- 
ciosì di riuscire per la prosperità delle nazioni che servono nei loro 
sforzi tenaci. 

I porti di Anversa e di Amburgo — ma in particolar modo 
quest'ultimo — dimostrano in tutti i loro atti di avere come prin- 
cipale obbiettivo non solo il mantenimento di quel complesso di re- 
lazioni marittime. fluviali e terrestri delle quali costituiseono poli- 
ticamente e geograficamente i centri irradiatori, ma anche — e so- 
pratutto -= [estensione dei loro hinterlands verso il Sud, conten- 
dendo così il terreno at due grandi porti italiani del Nord, cioe a 
quelli di Genova e di Trieste. 

Esa lottano incessantemente per la conquista delle cosidette 
zone grigle, costituite particolarmente dalla Svizzera, dalla Repub- 
blica. austriaca e dalla Ceko-Slovacchia, le quali mosse da consi- 
derazioni economiche e da considerazioni politiche, continuamente 
Sì spostano da uno scalo all'altro. | 

Si tratta, come si vede, di una grande lotta economica di capi- 
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tale importanza, nella quale deve necessariamente vincere il porto 
meglio attrezzato, meglio servito dalle comunicazioni, meno gravato 
di spese, ed avente quell'equilibrio fra le Importazioni e le espor- 
tazioni che tanto contribuisce a rendere i noli più favorevoli. 

Da quanto si è detto emerge abbanstanza chiaramente in quali 
condizioni si trovino 1 porti di Genova e di Trieste, e che cosa pos- 
sono e devono fare per vincere l’aspra battaglia economica, Non du- 
bittamo che coloro che dirigono le sorti di questi porti sapranno 
fare sempre il loro dovere, perchè l'esito di questa lotta ha senza 
dubbio una grandissima ripercussione sulle condizioni economiche 
del nostro Paese, L'opera da loro svolta in questi ultivi tempi auto- 
rizza la nostra fiducia, anzi la nostra certezza, 


B. MarNnent. 


La navigazione nei nostri porti nello scorso anno. 
La bandiera italiana nel traffico delle merci e dei passeggeri. 


] primi risultati relativi al movimento della navigazione nei 
nostri porti durante lo scorso anno, pubblicati con molti sollecitu- 
dine dalla Direzione Generale delle Dogane, dimostrano che Ta no- 
stra marina mercantile ha tuttora, purtroppo, molto da fare per 
conseguire il posto che effettivamente le spetta circa il traffico del- 
le merci. e mettono in evidenza una situazione piuttosto: confor- 
tante per quanto si riferisce al traffico dei passeggeri. 

Le cifre uffictali ci dicono che nello scorso anno il movimento 
complessivo delle merei nei nostri porti ascese complessivamente 
a trentun milioni e seicentonovantamila tonnellate. — contro ven- 
tisette milioni e quatirocentonovantasei mila nell’anno precedente 
-- delle quali sette milioni e quattrocentosettantaduemila nel por- 
to di Genova, due miloni e ottocentosettantasettemila in quello 
di Trieste, due milioni e duecentosettantacinquemila in quello di 
Venezia e due milioni centonovantacinquemila in quello di Napoli 

Per il trasporto di tutte queste merci si impiegarono tante na- 
v] stazzanti complessivamente quasi centotto milioni «di tonnellate 
di stazza netta, mentre nell’anno precedente si oltrepassarono - i 
novantasette milioni di centottomila tonnellate. Nello scorso anno 
le navi che frequentarono i porti italiani traspotarono adunque in 
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media cirea il 29,2 per cento del carico che avrebbero potuto tra- 
sportare, mentre nell’anno precedente questa percentuale si era li- 
mitata al 28.8. : 

Se osserviamo nell'insieme la parte del traffico delle merci toc- 
cato alla bandiera italiana ed a quella straniera possiamo dichia- 
rarci relativamente soddisfatti, perchè la prima figura per diciot- 
to milioni e duecentoquarantamila tonnellate di merci, mentre la 
seconda supera i tredici milioni di quattrocentocinquantamila. Si 
avrebbe adunque una differenza a nostro favore di quattro milioni 
e settecentonovantamila tonnellate di merci, il che non sarebbe 
molto, ma non costituirebbe una limitazione relativamente de- 
plorevole. 

La buona impressione però incomincia alquanto a modificarsi 


quando consideriamo che la nostra bandiera per trasportare — li- 
mitiamoci alle cifre tonde — diciotto milioni di tonnellate di mer- 


ci ha impiegato oltre settantanove milioni di tonnellate di stazza 
netta, mentre la bandiera straniera riuscì a trasportare tredici mi- 
lioni di tonnellate di merci con ventotto milioni di tonnellate di 
stazza netta. 

Eseguendo due semplici proporzioni, (78: 18 :: 100: X e 
28: 13:: 100: X) si mette nella migliore evidenza che le nostre 
navi utilizzarono soltanto il ventidue/ventitre per cento della Joro- 
capacità di carico. mentre quelle straniere utilizzarono dal qua- 
rantasei al quarantasette per cento, cioè più del doppio di quello 
che utilizzarono le nostre. 

Queste cifre spiegano in un modo assai persuasivo perchè la 
nostra marina mercantile non può sempre sostenere come sarebbe 
desiderabile, la concorrenza di quelle straniere, ed ha bisogno di 
sovvenzioni, di premi, di aiuto ai cantieri e forse più di tutto di 
buoni trattati di commercio colle nazioni che. hanno maggiori rap- 
porti d'affari con noi. | 

‘L'impressione diviene ancora più confortante quando si consi- 
dera che sul quantitativo trasportato dalla nostra bandiera, otto. 
milioni e quasi novecentomila tonnellate sono, rappresentati dal 
movimento di cabotaggio, cioè dalle merci che fecero un percorso: 
assai limitato. 

La bandiera straniera figura in questo traffico. che è evidente- 
mente quello che procura le minori entrate, trattandosi di nolr ne- 
cessariamente bassi, con appena ottantunmila tonnellate di merci. 
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Nella navigazione internazionale — che dev'essere per forza quella 
che procura maggiori entrate, perehè trasporta le merci per un 
maggior tragitto, — la nostra bandiera figura con il trasporto di 
sette milioni e trecentoundici tonnellate di merci e la bandiera 
straniera col trasporto di ben undici milioni e seicentocinquanta- 
settemila tonnellate. | 

Da queste cifre si è senza dubbio autorizzati a credere che i 
noli incassati dalla bandiera nazionale per le merci caricate e sca- 
ricate nei nostri porti, siano, nell'insieme, inferiori a quelli incas- 
sati dalla bandiera straniera, non già perchè la nostra bandiera 
faccia condizioni più favorevoli ai caricatori — cosa ‘lel resto im- 
possibile per gli accordi internazionali relativi ai trasporti maritti- 
mi — ma bensì perchè le nostre navi trasportarono nell'insieme un 
quantitativo di merci maggiore, ma per una distanza molto più 
limitata. 

(Questa convinzione poi non può a meno di rafforzarsi quando 
i consideri separatamente la merce trasportata dai piroscafi e dai 
velieri. in arrivo ed in partenza. Le merci arrivate su piroscafi nei 
nostri porti durante lo scorso anno ascendono a ventun milioni e 
settecentotredicimila tonnellate (contro diciannove milioni e ein- 
quantacinquemila nell’anno precedente) e quelle partite a cinque 
milioni e cinquecentocinquantaquattromila (contro quattro milio- 
ni e einquecentosettantamila). In queste cifre la bandiera nazio- 
nale figura nel complesso per nove milioni e novecentoventiseimila 
tonnellate e per tre milioni e novecentosettantaquattromila, men- 
tre la straniera partecipa per. undici milioni e settecentottantaset 
mila e per un milione e cinquecentottantamila. Se però consideria- 
mo soltanto la navigazione internazionale, vediamo: arrivare nel 
mostri porti cinque milioni ed ottocentosettantottomila tonnellate 
di merci su piroscafi nazionali e ben dieci milioni e settecentoquat- 
tromila su piroscafi stranieri, e ne vediamo partire rispettivamente 
settecentonovantamila ed ottoventosettantatrenrila. 

La situazione fu lievemente modificata a nostro favore dal- 
l'opera dei velieri, per .i quali, nella navigazione intern zionale la 
nostra bandiera figura per quattrocentoventimila tonnellate negli 
arrivi e duecentoventunmila nelle partenze, mentre, la bandiera 
straniera figura rispettivamente soltanto per cinquantasettemila e 
per ventunmila, ma questa modificazione è, purtroppo, ben lungi 
dal farci conseguire gli effetti desiderabili. 
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La situazione della nostra bandiera per il traffico delle merci 
nei nostri porti lascia adunque a desiderare più di quanto si può 
credere a prima vista, ed è un sacro dovere di tutti adoperarsi in 
tutti i modi, affinché la stessa migliori. sensibilmente al più pre- 
sto possibile. 


Le cifre ufficiali sono invece assal confortanti per quanto sl 
riferisce al traffico dei passeggeri. 


Nello scorso anno furono sbarcati nei nostri porti tre milioni 


e ottocentociuquantaduenila passeggeri — contro due milioni e no- 
vecentocinquantasermila nell’anno precedente — e he furono imbar- 


cati tre milioni e ottocentoquattordicimila, mentre nell'anno. pre- 
cedente i tre milioni furono superati soltanto di dodicimila. St eb- 
be quindi complessivamente un movimiento di sette nuhioni e sel- 
centosessantasettemila passeggeri, contro appena cinquemilioni e 
novecentusessantanoventila nell'anno precedente. 

Orbene, su di un numero così considerevole di passeggeri 1 qua- 
li rappresentano un movimento complessivo di un milione e quat- 
trocentosettantamila nel porto di Trieste, di un milione e centot- 
tantamila in quello di Napoli e di centoventiquattromita in quello 
di Genova -— soltanto settantaduentilaquattrocentosedici furono. tra- 
sportati dalla bandiera straniera. 

Le nostre navi effettuarono adunque il trasporto di un quan- 
titativo di passeggeri superiore di novantacinquemila ai sette mi- 
lioni e mezzo, cifra davvero straordinaria se non fosse, in grandis- 
sima parte; rappresentata dal movimento di cabotaggio. 

Limitando però l'esame. alla navigazione internazionale ed a 
“quella di scalo si nota che:nella prima la bandiera nazionale figura 
con un movimento complessivo di duecentoquarantaduemila pas- 
gevoerl, mentre la stranjera non arriva aj sessuntaduenmila e nella 
seconda la nostra bandiera. ha un movimento di oltre centoventi- 
seiniila mentre la seconda non arriva ai dieci, 

Il traffico dei passeggeri tei nostri porti — pur non dimenti- 
cando che per ben sette milioni e quasi duecentoventisermila è as- 
sorbito dalle linee di cakotaggio esercitate dalle nostre navi — può 


dirsi quasi totalmente effettuato dalla nostra marina mercantile, 
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Ciò è senza dubbio una cosa tutt'altro che trascurabile. ma 
non basta di-certo a bilanciare gli svantaggi che abbiamo rilevato 
per il trattico delle merei. 

Del resto anche per il traffico dei passeggeri non bisogna, co- 
me comunemente si dice, dormire troppo sugli allori, poichè i con- 
correnti ci invidiano, com'è naturale, questa posizione e tentano, 


in tutti i modi possibili, di modificarla a loro esclusivo. vantaggio. 


B. MAINERI 


DANIMARCA. 


Utilizzazione di un incrociatore germanico. — Si ha notizia che 
la nota ditta Ford, costruttrice di automobili; ha posto a servizio 
della propria grande fabbrica di Copenaghen, una grande unità 
navale per il trasporto e la distribuzione nei porti del Baltico, delle 
vetture costruite in quantità molto forti, Si tratta di un grande 
ex incrociatore corazzato della marina tedesca, del quale mancano 
i particolari, ma che, completamente disarmato, è stato trasformato 
con speciali adattamenti per il rapido imbarco e per il comodo sti- 
vaggio degli automobili. 

Questa nave ha preso il nome di Argir, e sui suoi quattro ponti 
può stivare 350 vetture, senza bisogno che siano in aleun modo im- 
ballate. Esse salgono a bordo attraverso una passerella, e sono ca- 
late nelle stive per mezzo di ascensori che le distribuiscono sui di- 
versi ponti. 

In tal modo si ritiene di poter più rapidamente ed economica- 
mente distribuire la produzione della grande fabbrica, dalla quale 
escono 700 vetture al giorno, e che è entrata ufficialmente in fun- 
zione il 15 novembre 1924 nella parte meridionale del porto di 
Copenaghen. | 


EGITTO. 


Riduzione delle tariffe del Canale di Suez.— Col 1° aprile 1925 
i diritti di transito del Canale di Suez per navi cariche saranno 
portati a frs. oro 7,25 per tonn. netta della stazza del Canale, con 
una riduzione cioè di frs. 0.25, La stessa riduzione è apportata alla 
tariffa di transito in zavorra che sarà di frs. oro 4,75 per tonn. netta. 
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L'andamento delle tariffe del Canale di Suez. per navi cariche, 
dal 1914 in poi risulta dalle cifre seguenti: 


1914 frs. 6,25 1920 (genn.-sett.) frs. 8.50 
1915 » 6,25 1920 (ott.)-1921 (sett.) ^» 8,25 
1916 » 7,25 1921 (ott.)-1923 (febbr.) » 8 — 
1917 - » 8,50 1923 (marzo-dic.) » 7,79 
1918 » 8,50 1924 (gen.)-1925 (marzo) » 7,50 
1919 - ». 8,90 1925 (apr.) » 1,25 


La riduzione per quanto attesa non corrisponde a quelle che sono 
considerate le effettive possibilità della Compagnia del Canale. La 
ripresa del traffico, che ha raggiunto ormai le cifre dell'ante guerra, 
non giustifica oggi tariffe superiori a quelle del 1914, dato che 
l’unità di misura è rimasta la valuta in oro. 


Traffico nel Canale — Si è constatato aumento continuo e 
costante del transito delle navi di bandiera Italiana attraverso il 
Canale, La nostra Marina, che fino al 1923 teneva il quarto posto 
non solo oggi occupa il terzo posto, ma compete con la bandiera 
olandese per il secondo. 


FINLANDIA. 


Il porto di Helsingfors. — Il progredire economico della Fin- 
landia nell'ultimo quinquennio, da quando realizzò la piena indi- 
pendenza politica, è stato così notevole, da far considerare questa 
giovane, coraggiosa e intraprendente nazione come un nuovo pre- 
zioso elemento di progresso nel gruppo operoso delle nazioni 
scandinave. 

Il traffico marittimo è uno dei principali fattori della rinascita 
industriale e commerciale della Finlandia, ed il porto di Helsing- 
fors, è il suo principale scalo marittimo in piena efficienza. Le sue 
banchine misurano nell'insieme 7,194 metri, e 1 magazzini coperti 
comprendono 89.910 mq. di superficie alla quale debbono aggiungersi 
85.500 mq. di aree scoperte destinate a depositi. 

L'attrezzatura portuale comprende nella parte meridionale del 
porto cinque grandi grue a portico con una potenza di sollevamento 
di 5 tonn., e un'altra grande gru da 25 tonn. con 10 n di raggio. 
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Nel porto occidentale invece sono state montate cinque gru a mezzo 
portico da 3 tonn. ed una da 5 tonn, 

Lo sviluppo dei binari è di 26 km. e si è in attesa della costru- 
zione di una stazione merci nel porto sud, mentre nel bacino occiden- 
tale stanno per sorgere tre gru da carbone da tonn. 5.2, una delle 
quali potrà spostarsi su tutta un’urea di 20.000 mq. destinata a 
deposito di combustibile. 

Il traffico è in progressivo aumento come risulta dalle cifre 
seguenti che danno il tonnellaggio del naviglio entrato e uscito: 


1920 tonn, di reg. netto . :446.898 

1921 » c » » 661.91; 

1922 » » » 640.308 

1923 » » » 116.902 
GERMANIA. 


Un giudizio sulla situazione della marina. — ll presidente del 
4 N. D. L. » Dr. Th, Heineken, ha avuto occasione a fine d'anno 
di scrivere qualche interessante osservazione sulla situazione del- 
Parmamento germani o. Egli ritiene che questo non possa essere 
molto ottimista per l:vvenire. Attualmente appare necessaria una 
forte riduzione di tutte le spese di esercizio, mentre d'altra parte 
l'azione del Governo che segue una politica di forti tasse, indebolisce 
nelle fondamenta ogni attività economica, dato che i tributi gravano 
anche durante il processo di produzione. Una riduzione di tasse é 
quindi grandemente desiderata, sempre che lo Stato possa accordarla 
date le proprie condizioni finanziarie. | 

Per quanto riguarda il credito all'estero, le previsioni .sono 
pessimiste perchè qualsiasi prestito prima o dono deve essere rim- 
borsato, divenendo quindi alla fine un aggravio molto forte. Nel 
considerare la flotta germanica in confronto al naviglio mondiale, 
il Dr. Heineken ha insistito nel fatto che dal punto di vista del 
tonnellaggio netto in rapporto alla popolazione la Germania è al 
20.mo posto, ma la situazione appare ancora peggiore se si pensa 
che la marina tedesca deve provvedere ai trasporti marittimi della 
Cecoslovacchia, dell’ Ungheria, dell’ Austria e della Polonia. 

E’ evidente che la maggior parte di tali argomenti sono per 
e consumo ivéerno » e rivolti sopra tutto ad accentuare in patria 
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l'interesse per la marina mercantile, il cui sviluppo è considerato 
eccessivamente lento. 


(m. t.) 


La riduzione in marchi oro del capitale di Compagnie di navi- 
gazione. — . fine d'anno sono stati pubblicati i bilanci in marchi 
oro di molte compagnie di navigazione germaniche, con le riduzioni 
di capitale proposte. Dato che dopo il Trattato di Versailles, la 
flotta delle grandi società che avevano naviglio di forte portata, era 
stata di fatto annientata, perchè tutte le unità sopra le 1600 tonn. 
dovevano essere cedute come preda di guerra, le recenti riduzioni 
di capitale non appaiono come del tutto sfavorevoli. Tale risultato 
è stato reso possibile del resto, dalla ricostruzione consentita dagli 
aiuti del Governo concessi sotto forma di prestiti o di garanzie col 
proposito di permettere in tal modo la ricostituzione di un terzo 
del tonnellageto dell’ante-guerra. Se non chè la forte svalutazione 
della moneta costrinse a forti aumenti di capitale, che fatti in valuta 
cartacea, sono stati riassorbiti con le recenti riduzioni in valuta 
aurea. 

La situazione delle prinetpali compagnie di navigazione può 
riassumersi nel seguente prospetto: 


Rapporto , | Capitale 
Capitale azionario| della ri- Tonn. lorde ate dj nins Azionario 
milioni di mk. duzione | (migliaia di tonn.): , "€ 8. oma | mk per 
2 l effettuata || : ? (miliori di mk) | toun. 
19153 1921 1913 Wt 1913 Wb 190% 1921 
Heombure-Amerika | 
Linie. . . . e 1505 | 54.— | 155311 1,360 432.5 264.109] GSB TIG 125 


| | 


Nord - Deutscher 


Llovd. . . . . RAs] 32.— 25:1 90750 B55- 151.73) 71,94 138. 90 
Hamburg- Sudane- | 
rikanisehe Ges. . 25,—! 20, — Yor) 38L9 152.4 G2Ssh 22.24 65131 
Dentseh-Australia, 20, 18.-- | 5838/10 O BID= ROG 45210 21,55. 64 208 
Kosmos Linie. > Rh- 12.- 5:1 21060 SLT 232310 153.06 605147 
Woermann Linie  20— Ad 5:1 112... oR 36» 10:51 118 103 
Ost Atrika Linie.  10.— 4- b:l Hle 156 VSI "e 90 01 
Hansa Linie. . . 25— 12. 10:1 431.4 112.6 83.95 16.38) 58 Ml 


La riduzione effettuata per passare dal capitale-carta al capi- 
lale-oro. come si vede è fortissima in molti casi, ma dopo questa 
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coraggiosa operazione si ha che il valore in oro del capitale azio- 
nario corrisponde all'incirca alla riduzione avvenuta nel tonnellag- 
gio in confronto all'ante-guerra. E^ degno di rilievo il forte variare 
del valore di ogni tonn. di stazza lorda, tra le diverse compagnie, 
tanto nelle cifre del 1913, quanto in quelle del 1924, nelle quali è 
da tener presente che 1 valori più bassi dell'Hansa si riferiscono sol- 
tanto a navi da carico. 

Per quanto riguarda la riserva è opportuno ricordare che per 
FH. A. L. esse ammontano al 15 per cento del capitale azionario, 
per il N. D, L. al 60 per cento, per PH, S. A. G. al 30 per cento; 
per la D. A. al 21 per cento; per la Kosmos al 10 per cento; per la 
Woermann e per la Ost Afrika al'85 per cento e per la Hansa al 
5) per cento. 

Dal punto di vista finanziario dunque la situazione delle com- 
pagnie germaniche appare soddisfacente, ma per provvedere a nuovi 
aumenti della flotta, non vi è dubbio che molte di esse dovranno ri- 
correre a nuovi aumenti considerevoli di capitale. 


GIAPPONE. 


Motonave da passeggeri. — Ni tratta del Kurenai Maru, moto- 
nave da passeggeri costruita a Copenaghen su ordinazione della 
Vaka Shosen Kaisha per la sua linea Kobe-Beppu. L'apparato mo- 
tore è tormato da due macchine diesel di Burmeister & Wain, a 
ttempi, a semplice effetto e a 6 cilindri. Sviluppano 2,300 cavalli 
indicati a 150 giri, e con questo andamento danno alla nave una 
velocità di 15 miglia. i 

Questa unità, entrata in servizio a fin d’anno, può portare 38 
passeggeri di prima classe, 108 di seconda e 452 di terza classe. 


Le prime motonavi di costruzione giapponese. — Nel dicembre 
SOTSO è entrata in servizio la prima grande motonave costruita in 
Giapponé, la « .1&agisan Maru », Si tratta di una nave da carico 
à ? ponti della portata di 7.100 tonn. con una stazza di 4.630 tonn. 
lrde. e capace di sviluppare 10 a 11 miglia a pieno carico. 

Essa è stata costruita nel cantiere. della « Mitsui Bussan 
Kaisha » ma la motrice è una a Burmeister & Wain » a 4 tempi 


e 6 cilindri da 2.300 I. H. P. 


1] 
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Ai primi di dieembre inoltre nel Cantiere di Kawasaki veniva 
varata un'altra motonave, la « Florida Maru » avente una lunghezza 
di 405 piedi, una largh, di 53’, e un'alt. di 34°. Essa avrà due mo- 
tori da 2500 cav.-asse equivalenti a circa 3.500 i. h. p. di tipo 
« Cammell. Laird Fullagar ». gs. 
Gli ausiliari di coperta saranno elettrici e comprenderanno dei 
verricelli da tonn. 10.5 di potenza di sollevamento. La portata di 
questa nave sarà di circa 9. 500 tonn. e sarà adibita al servizio 
combinato - nippo-americano intorno al mondo delle compagnie 
Kokusai e Roosevelt. 


ITALIA. 


Riduzione di tasse portuali. — Con R. D, L. n. 2101 del 28 di- 
cembre 1924 sono state ridotte in parte le tasse portuali istituite col 
R. D. L. 15 settembre 1925. n. 1997, onde ricavare i fondi occor- | 
renti alle nuove opere portuarie di Genova, Venezia (Marghera), 


Livorno e Napoli. 

In seguito alle nuove disposizioni, la tassa unica di L, 1,50 per 
ogni tonn, di merce imbarcata e sbarcata, nei porti suddetti, a de- 
correre dal 1° gennaio 1925 e per la durata di 26 anni, subisce i 


seguenti temperamenti: 


l) nei porti ove il movimento annuo di merci supera 1 ð mi- 
lioni di tonn. la tassa e ridotta a L. 0,75 a tonn. per le sabbie, 
ghiaie, materiali murari e fosfati, restando immutata per le altre 
merci; | 

2) nei porti con minore traffico, per le merci povere suac- 
cennate la tassa è ridotta a L. 0.40 a tonn., mentre per tutte le 
altre merci è diminuita a L. 0,90. 

E' evidente che la prima riduzione interessa soltanto Genova, 
mentre Venezia, Livorno e Napoli rientrano nella categoria con 
tasse inferiori, ma per Napoli l'applicazione della tassa portuale 
decorrerà soltanto dal 1° gennaio 1926, 

La tassa per 1 passeggeri diretti o provenienti da porti del Me- 
diterraneo è di L. 10 per la 1° classe e di L. 4 per la 2* classe; per 
le partenze o provenienze da porti europei fuori del Mediterraneo o 
da porti del Mar Rosso, ogni passeggero di 1° classe pagherà L. 30 
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e quelli di 2* classe pagheranno L. 10; per ogni altra provenienza 
o destinazione la tassa è portata rispettivamente a L. 60 e L. 20. 

I passeggeri di 3* classe pagheranno invece rispettivamente per 
le tre diverse categorie di provenienze o di destinazioni L. 1, 2 e 5. 
Per il porto di Napoli anche le tasse sui passeggeri andranno in 


vigore col 1° gennaio 1926. 


Consiglio Superiore della Marina Mercantile. — Con R. De 
creto 1° gennaio .1925, ‘il Consiglio Superiore della M. M. è stato 
così costituito: — — : | : 

4 membri del Parlamento: S. E. Paolo Boselli, Senatore del 
Regno; Un. ing. Salvatore Orlando, Senatore del Regno; On. pro- 
fessore Dante Majorana, Deputato al Parlamento; On. avv. Fulvio 
Suvich, Deputato al Parlamento. | | 

1 professore di diritto commerciale marittimo: Comm. prof. 
Gino Arias del R, Istituto Superiore di Scienze economiche di 
Genova. | mE l 
l professore di economia politica: Gr. Uff. prof. Camillo 
Supino della R. Università di Pavia. 

l rappresentante delle Camere di Commercio: Dott. Ugo Tre- 
visanato, R. Commissario della Cam. di Comm. di Venezia. 

l armatore: Gr. Uff. marchese Renzo De La Penne. 

l costruttore navale: Comm. ing. Emanuele Ferrero De 
Gubernatis. 

l rappresentante della gente di mare: cap. Andrea Cilento. 

l rappresentante dei lavori dei porti: cap. Giorgio Ricci. 

A Presidente del Consiglio Sup. della M. M. è nominato 
5. E. Paolo Boselli, e a vice presidenti l'on. Salvatore Orlando, e il 
prof. Camillo Supino. | 


Un eoncordato tra Armatori e gente di mare. — Al principio 
del novembre scorso tra i rappresentanti della fed, Lav. del mare, 
e quelli delle tre- maggiori organizzazioni di armatori italiani, & 
stato concluso un accordo sui punti seguenti: 

l) assegnazione di una indennità di caro-vita di L. 100 men- 
ali a tutti gli ufficiali di bordo che non percepiscano sotto qualsiasi 
titolo, supplementi paga di almeno 100 lire sullo stipendio di tabella. 

. 2) aumento del 5 per cento sulla paga a tutto il personale 
di bassa forza con decorrenza dal ( novembre a tutto il 30 giu- 
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guo 1925. E’ stato peraltro convenuto che una revisione dei salari 
sarà effettuata eutro tale data, ed essa avrà inizio a richiesta di 
una delle parti il 13 giugno. E^ escluso dall'aumento accordato ch! 
abbia convenzioni particolari, e il personale di camera che goda 
di interessenze. 

3) assegnazione di fondi sufficienti al ricovero immediato di 
100 orfami della gente di mare, per sussidiare marittimi disoccupati 
in condizioni di grave indigenza, e per migliorare il servizio sani- 
tario a beneficio delle famiglie dei marinai, 

. Inoltre è stata riesaminata la questione dei regolamenti orga- 
nici, sulla quale 1 rappresentanti della fed. Lav. mare hanno mante- 
nuto le proposte del novembre 1923 fatte dai loro predecessori, con 
le quali si richiamava il famoso Patto Marino di D'Annunzio, 
escludertdo ogni menomazione di diritti acquisiti, e deferendo ad 
una commissione paritetica di G6 persone la revisione dei regola- 
menti. La sola modifica apportata consiste nel deferire al Primo 
Presidente della Cassazione del Regno, anzichè al Presidente del 
Consiglio, la nomina del settimo membro presidente di tale com- 
missione. | 

Le parti si sono impegnate a nominare entro novembre 1 rispet- 
tivi delegati, e qualora in dicembre i G membri non fossero venuti 
ad un accordo diretto, ad essi si sarebbe unito il 7° membro, in 
modo da esaurire entro il 51 marzo 1925, la revisione dei regola- 


menti organici 


Bilanci di Società di Navigazione. — .Vae/gazione Generale 
ftaltana. - Questa Compagnia, il cui capitale come è noto è di 300 
milioni di lire (versato 250 milioni) ha chiuso il suo bilancio al 
30 settembre 1924 con un utile di L. 22.337.956.71. | 

Di tale cifra, dedotta la riserva statutaria, e la percentuale al 
Consiglio d’Amministrazione, L. 20.125.160,— furono distribuiti 
agli azionisti in ragione di lire 40,— per ogni azione interamente 
Liberata al 10 gennaio 1924, e di lire 20.— alle azioni che alla stes- 
sa data avevano versato cinque decimi, 

Durante l'ultimo. esercizio è entrato in servizio il Duilio, e 
furono acquistati dalla società « La Veloce » in liq. i piroscafi Ve. 
nezuela, Bologna e Vittorio Veneto, e della Soe. Industr, Trasporti 
Maritt. » il piroscafo Città. di Genova. furono invece venduti il 
Milazzo, il Steanta e il Dinnamare. Così la flotta che al 30-IX-923 
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era di 30 unità, un anno dopo, a chiusura di esercizio risultava di 
32 navi, ed il sun valore di bilancio, dedotti i consueti ammorta- 
menti, saliva da lire 133.443.833, 97 a lire 194.434.253.70 delle 
quali lire 155.547.711.51 rappresentano il valore di 140.500 tonn. 
di st. di transatlantici da passeggeri, con un importo medio di 
lire 1.107 per tonn. I due piroscafi misti della linea ď’ Australia per 
complessive tonn. di st. 1. 15.500 figurano in bilancio per li- 
re 7.410.250,98 con una media di lire 477 per tonn. 

La restante flotta da carico di tonn, di portata 127.000 è invece 
scritta in bilancio per lire 31.476.291,21 con una media di L. 247 
per tonn. 

Il resto del materiale galleggiante diverso è passato da li- 
re 1.897.838,71 a lire 2.371.847,96 per l'acquisto di due rimorchia- 
tori destinati al deposito di carbone di Buenos Ayres. 

La partita « Materiali in costruzione e in acquisto » comprende 
lire 16.8:39.449,35 e in essa per 7 milioni è compresa l'ex R. N. 
Caracciolo che doveva in passato essere trasformata in nave per pas- 
eeggeri, progetto che fu dovuto abbandonare per la mutata situazione 
dei traffici, Nella stessa cifra sono compresi i pagamenti fatti per la 
uave-cisterna Sangro in costruzione nel cantiere di Baja, e che do- 
vrebbe essere consegnata nei primi mesi del 1925. 

Da questi rilievi sul materiale navale risulta l'ottima situazione 
di bilancio dei valori del naviglio, tutti fortemente al disotto del 
valore effettivo di mercato, 

Dopo avere accennato agli altri beni patrimoniali della Società 
la relazione che riassumiamo si trattiene sull'attività svolta dalla 
Compagnia, che ha risentito delle retrizioni degli Stati Uniti sul- 
l'emigrazione, in parte soltanto compensate da un maggior movi- 
mento di passeggeri di classe. Durante l'anno furono rilevate le 
linee da « La Veloce » al Centro America e Pacifico, per le quali 
e in progetto una loro coordinazione con una nuova linea per Cuba 
e per il Messico. 

Parlando della linea q'Australia alla quale è stato adibito il 
Caprera opportunamente trasformato, linea di grande interesse per 
l'esportazione italiana degli automobili e per l'importazione laniera, 
viene fatto cenno alla forte concorrenza straniera. Ricorderemo che 
essa si accentra nei servizi della « Orient Line » la quale alla fine 
del 1924 era stata giustamente richiamata ad ottemperare alla nostra 
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legge del 1901 sull'emigrazione, per quanto riguarda il trasporto 
di passeggeri, che si va sviluppando. 

Interessante è il rilievo che l’insufticienza dei noli per il tra- 
sporto merci consiglia l'eliminazione dei piroscafi da carico, ad 
esclusione di quelli che servono wi rifornimenti e alle linee della 
Nocleti. 

Circa le nuove costruzioni si apprende l'avvenuta ordinazione 
del nuovo grande transatlantico Roma al Cantiere Ansaldo. Venue 
preferito l'ordine ad un cantiere italiano, in seguito ad un impegno 
governativo di provvedere a coprire il rischio del cambio, che nel- 
l'operazione di finanziamento viene ad emergere in confronto ai 
cantieri inglesi. 

Il Roma sarà adibito alla linea del Nord America ma sono 
annunziati gli studi per un altro grande pirose afo da destinarsi a 
quella del Sud America, 


Società Italiana Servizi Marittimi. — Al 50-[X-1924 ha avuto 
luogo l'assemblea ordinaria di questa società per l'esame del bilancio 
dell'esercizio chiusosi al 30 giugno 1924. L'utile netto è risultato di 
lire 1.855.509.75, dal quale dedotte le statutarie è stata prelevata 
la somma di L. 1.600.000 qaale dividendo agli azionisti in ragione 
dell'8 per cento del capitale sociale (L.20.000.000). 

La flotta si compone di 15 piroscafi per courplessive 63.561 tonn.. 
che in bilancio sono registrate per una somma di L. 28.867.905.06.. 
Dal computo precedente sono pero escluse le due navi in legno Nemi 
e /rostmeno delle quali si prospettava come opportuna la vendita, 
ma sono compresi 1 due vapori da passeggeri aggiunti durante l’anno, 
il Brasile e U/telia, e il piroscafo da carico Zseo ex Brenta. 

Sebbene le convenzioni col Governo italiano per 1 servizi ma- 
rittimi sovvenzionati fossero «cadute il 51-NIETO22, esse; con e pre- 
visto dal contratto, continuarono ad aver vigore, ma la Società prov- 
vide di propria iniziativa ad intensificare anche i servizi del Levante 
e del Mar Nero, rendendo quattordicinale la linea dell'Anatolia 

stabilendo una eguale comunicazione coi porti dell Ucrania e del 
Ruban, In tali servizi furono però sostenute passività non lievi 
Le altre linee con le coste. turehe e della Soria ebbero anch'esse 
scarso movimento a causa del provvedimenti presi. dalla Turchia 
dopo il Trattato di Losanna, e della forte concorrenza straniera, 

Il piroscafo Zsperia continuò nel suo primato tra i servizi ce- 
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leri con PT Eeitto, le cui comunicazioni peraltro si afferma dovrebbero 
essere più frequenti per non restare indietro alle iniziative degli 
altri paesi, 

Un rilievo specjale è futtu sull'aumento dei prezzi del combusti- 
hile pie delie spese portuali e di tutte le altre in genere, sa 
di quelle di riparazione e manutenzione, che furono ridotte per avere 
effettivamente eseguito meno lavori. 

Durante l'esercizio furono percorse miclia 514.532 contro 
{6.805 dell'esercizio precedente. | 


Lloyd Mediterraneo. (Cap. sociale L. 54.000.000), - Il bilancio 
di questa Società chiusosi al 30-VI-1924 ha presentato una perdita 
di lire 255.132,54 a cui aggiungendo gli amimortamenti del navi- 
glio per lire 4.450.455,35 si ha una complessiva perdita di 
lire 4.683.587,88. 

Tale risultato sfavoretole riflette la crisi dei noli; ehe nei primi 
i mes; dell'esercizio considerato costrinse a tenere in disarmo la 
maggior parte della flotta, Il risultato quindi deve essere raggua- 
elato a sette mesi di lavoro effettivo, coi cui proventi fu dovuto 
far fronte a tutti gli oneri della Società. 

La flotta è formata da 26 piroscafi da carico della portata com- 
plessiva di 183.005 tonn. il cui valore di bilancio, al netto di am- 
mortamenti è di lire 106.810,928,05. Durante l'esercizio furono ven- 
duti i piroscafi Sarona e Titania per complessive tonn. 11.304: fu 
aequistato il Valdarno di tonn, 8.147 e fu impostato nei Cantieri 
Cerna di Voltri un nuovo piroscafo della portata di circa 8.500 tonn. 


Dall'esame del bilancio risulta cha contro le « spese esercizio 
piroscafi » per lire 54.982. 403. 52, sta un insieme di « proventi della 
Navigazione » per lire 60.554.710,33. Ciò dimostra maggiormente 
quanto nella relazione si KON cirea il fatto che se le condi- 
“oni dell'industria marinara avessero consentita una migliore uti- 
lizzazione del naviglio, sarebbe stato possibile non solo far fronte 
à tutti gli oneri sociali, ma anche realizzare. un utile da ripartire 
tra gli azionisti. 


Sì rileva un accenno al forte prezzo del combustibile (che però 
Purtroppo ha subito in seguito ulteriori aumenti) e alle forti per- 
dite sostenute per le continue diserzioni e per i contrabbandi che 
8 verificano negli Stati Uniti. Sulla diminuzione di tali spese e 
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perdite si asprimevano speranze, onde alimentare una legittima 
fiducia nell'avvenire. | 


L’aumento delle tasse di ancoraggio. -- Con R. D. L. 28 di- 
cembre 1924, n. 2284, pubblicato nella « G. U. » del 31 gennaio, 
le tasse d'ancoraggio, a decorrere dal 15 febbraio 1925, sono state 
aumentate. 

Le navi a vapore in arrivo dall'estero nei porti dello Stato, 
per un periodo di 30 giorni invece di pagare lire 1,45 a tonn. di 
stazza netta, pagheranno L. 3.— e se provenienti da un porto del 
Regno, invece di L. 0,50, pagheranno L. 1.— a tonn. Per l'abbona- 
mento di 12 mesi si passa rispettivamente da lire 4,35 a lire 9,— 
à tonn. netta, e da lire 1,45 a lire 3,—. 

I velieri addetti a navigazione in Mediterraneo, e per un anno 
di abbonamento sono esentati invece per le prime 50 tonn. nette, 
e per ogni tonn, eccedente la tassa è di lire 1, 


a tonn, Per la pro- 
venienza da fuori del Mediterraneo e sempre per un anno la tassa 
è di lire 1,— per le prime 100 tonn. e di lire 1,50 per le successive. 

Gli aumenti dunque hanno all'incirca raddoppiato le tasse d'an- 
coraggio, con qualehe attenuazione di tale proporzione per i velieri 
tra 1 quali si sono voluti favorire i piccolissimi. 

Il provvedimento, come è naturale, non ha rallegrato coloro sui | 
quali ricade, ma dato che le tasse d'ancoraggio erano ancora quelle 
dell'ante guerra e data la svalutazione del denaro, a molti è parso 
giustificato, Qualcuno però ne ha preso occasione per ricordare la 
necessità di venire ad una profonda revisione di altri oneri portuali 
tra 1 quali specie le tariffe di lavoro gravano ancora fortemente 
sulle navi e sulle merci di transito, e in misura superiore allo stret- 


tamente necessario. 


(m. t.) 


JUGOSLAVIA. 


Movimento portuale. — Nel dicembre scorso sono state pubbli- 
cate dalla « Scandinavian Shipping Gazette » delle statistiche circa 
le merci imbarcate e sbarcate nei porti jugoslavi, che per quanto 
siriferiscano ancora al 1923, meritano di essere riportate, in attesa 


]: merci, 


" MARINA MERCANTILE - 


negli ultimi 


JUGOSLAVIA 


1921 1922 1923 
tonnellate 

Spalato 148.900 558.600 606.900 
Gravosa 76.800 206.300 147.200 
Sebenico 47.000 75.100 156.000 
Metcovich 104.700 123.600 123.100 
Buccari 032.000 48.800 91.900 
Segna 12.800 23.400 17.400 
Bar — 1.800 13.800 
Susak 200 8.500 10:200 
Cattaro 9.300 7.500 6.900 
Makarska 5.300 6.000 6.400 
Curzola 3 300) 3.600 3.100 
Altri porti 151.500 143.400 112.400 

Totale 600.800 1.206.600 1.261.900 
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di elementi più recenti. Il movimento portuale, per quanto riguarda 
tre anni fu il seguente: 


Nelle cifre del 1924 sono comprese 383 tonn. di trasporti costieri, 
mentre il resto è dato come traffico d'oltremare, 180 per cento del 
quale si afferma sia fatto da bandiera jugoslava; il 13,8 per cento 
da bandiera italiana, il 2.40 per cento da navi russe, il 2.02 per 
cento da navi inglesi e il 0.31 per cento da navi germaniche. 

Si rileva dunque che Spalato è il più grande centro marittimo 
della Jugoslavia, e il suo movimento è sopra tutto alimentato dal- 
l'industria del cemento e dalla esportazione della pietra marna, che 
costituiscono una attività esclusivamente locale, data la mancanza 
di comunicazioni ferroviarie con l'interno. Gravosa invece collegata 
ron Mostar non ha alcuna produzione propria, e il suo traffico è 
dato in prevalenza dal legname. 


Lavori portuari. — Secondo notizie riportate dalla stampa, il 
Ministero delle Comunicazioni S. H. S. ha stanzato la somma di 24 


milioni di Dinari per i lavori di costruzione e riparazione ai vari 
porti dalmati. 
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Per il porto di Spalato è stata fissata la somma di 9 milioni 2 
G00 wila Dinari. Il porto sarà ampliato e verrà costruita una nuova 
stazione ferroviaria. 


RUSSIA. 


Lo sviluppo di una politica marinara. — I)’ interessante rias- 
sumere quatche aspetto dello sforzo svolto dalla Russia per riatti- 
vare il proprio commercio marittimo, dopo che per 7 od 8 anni, 
questo immenso territorio è rimasto quasi tagliato via dal resto del 
mondo, l 

Lo scorso anno era stato stanzionato un fondo di diversi milioni 
di rubli oro per la costruzione della marina mercantile, e ne era 
derivato il seguente programma: à 

1) Conversione di due piroscafi in navi cisterna a Nikolaieff. 

3: Conversione di due piroscafi in motonavi a Leningrado. 

5, Costruzione di otto navi per il trasporto del legname della 
portata di 3000 tonn. ciascuna. 

H Costruzione di due navi per trasporto di carne congelata 
tra Londra e Leningrado. 

5) Costruzione di due navi miste da passeggeri e merci per 
il traffico del Mar Nero tra la Crimea e la regione Cancasica. 

Per tale piano di azione sono stati sfanzionati 5 milioni di ru. 
bli, dor cval 2,5 alla Gostorgflot (Marina Merc. dello Stato); 2 mi- 
honi al Sindacato del Petrolio; e 150.000. rubli alla Compagnia di 
Navigazione del Caspio e 150.000 rubli alla Dobroflot (Flotta. Volon- 
taria) per l'organizzazione delle sue navi nell Estremo Oriente. 

La realizzazione di tale programma però è subordinata alla 
possibilita: che ogni organismo possa. contribuire per una somma 
uguale a quella. concessagli dal Governo, e subordinatamente a 
questa condizione esso doveva compiersi entro la primavera del 1925. 
Non sembra che tali previsioni si siano avverate. 

Comunque venne tracciato anche un programma massimo che 
dovrebbe svolgersi entro un periodo di dieci anni, e che dovrebbe 
comprendere la costruzione di 405 navi per traffici marittimi e 
2.237 unità Huviali, con una spesa complessiva di 54 milioni di 
sterline. Un programma meno esteso invece, e contenuto. in un 
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periodo di cingue anni contemplerebbe la costruzione di 167 navi 
che costerebbero 129 milioni di rubli. 

Ma all'infuori di tali propositi esclusivamente costruttivi, sono 
stati conciusi accordi per l'immediata riattivazione di taluni traf- 
fid. e tra questi è da rilevarsi quello del 26 agosto 1924 tra la ` 
« Russflot » e la « Cosulich » di Trieste per il quale quest'ultima 
affida alla prima la propria agenzia in territorio russo, onde svol- 
gere principalmente il trasporto di passeggeri per l’ America. 

Numerosi decreti hanno poi tentato di regolare diverse mani- 
festazioni del traffico. Così uno di essi stabilisce la procedura per 
il noleggio delle navi che battono bandiera dei Soviety, le quali 
debbono attendere l'approvazione del potere centrale prima di im- 
pegnarsi, o.almeno informarne il proprio consolato all’estero. 

Molti oi di rilevare nell'insieme di disposizioni della nuova 
Russia sul traffico e sulla marina mercantile, delle incertezze e 
delle contraddizioni che sarebbero una conseguenza diretta del desi- 
derio di conciliare i principi del comunismo puro, con di pratiche 
necessità degli scambi internazionali. 


SVEZIA. 


Varo di grande motonave da passeggeri. — Il 26 nov embre scorso 
fu varata sul Tyne nel cantiere « Armstrong, W ithworth » la moto- 
wave Gripsholm costruita per la « Swedish American Line » per 
trasporto di passeggeri nel Nord Atluntico. 

Si tratta di una nave di circa 17.000 tonn, lorde, lunga tra le 
pp. 250 piedi, larga 74’, e con un'altezza di 426” al ponte delle 
paratie stagne. Potrà anonia circa 160 passeggeri di 1* classe, 
450 di seconda, e 1000 di terza. 

L'apparato motore sarà costituito da due macchine a combu- 
stione interna della « Burmeister & Wain » di Copenaghen, a 4 
tempi, e a doppio effetto, a 6 cil. ciascuna, e che dovranno svilup- 
pare complesssivamente 13.500 cav.-asse. 

Si ritiene che questa unità sarà una delle migliori in servizio 


tra il Nord America e la Scandinavia, 
Marto TADDEI 
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Ancora sulle importazioni del pesce inglese in Italia. — Nel 
numero scorso di questa rivista ho alquanto ampiamente parlato 
del primo esperimento di importazione del pesce inglese in Italia. 

Richiamandosi ad esso la Fishing News (27 dicembre) chiari- 
sce che il pesce fu spedito non gia da Londra ma da Aberdeen; 
da questo porto, per mezzo della London and North Eastern Railway 
fu portato ad Harwich, donde, mediante il ferry-boat proseguì per 
Zeebruyye e Milano. l 

Il viaggio durò, in tutto, quattro giorni e questa prima conse- 
gua di pesce fu effettuata dalla Mae Fisheries, Ltd.. a disposizione 
della quale furono posti due vagoni isolati gia adoperati per il tra- 
sporto di formaggio e burro dall'Italia nel Regno Unito. 

Ma il primo esperimento, effettuatosi con ottimi ^uspici, non 
ebbe seguito ed il C'orriere della Sera (3 gennaio) ci avverte che 
do avvenne perchè « non si ottennero garanzie sufficienti che quel- 
la tale sollecitudine negli arrivi (avutasi la prima volta) sarebbe 
stata mantenuta per tutte le spedizioni e l'Azienda (Consorziale dei 
Comuni) non volle correre Valea di far spedire, a suo rischio, mer- 
ce che poteva arrivare a Milano deteriorata da un viaggio pro- 
lungato »: 

Ora però l'esperimento viene rinnovato in seguito alle offerte 
pervenute all'Azienda dalla nota Società italiana, presieduta dal 
Principe di Udine, che opera nel Mar del Nord cosicchè il 3 gen- 
halo è stata messa in vendita, di nuovo sul mercato S, Stefano, la 
prima partita di pesce della provenienza predetta. 1 
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Aggiunge il Corriere del 4 gennaio al riguardo: 

a Essendo intendimento dell'azienda tentare l'esperimento di 
vendita in grande di pesci di grosse dimensioni nei quali la propor- 
zione delle parti commestibili è maggiore che nel pesce minuto, s'è 
ieri limitata la vendita a due sole qualità: salmone di mare e mer- 
luzzi del peso di 6-7 chilogrammi. I quali sono stati venduti, a 
pezzi, al prezzo unico di 16 lire al chilo, escluse le parti estreme — 
teste e code —vendute a lire 6 al chilo e che, secondo le informa- 
zioni fornite dai venditori al pubblico, sono di largo consumo nei 
luoghi d'origine per la preparazione della zuppa di pesce » 

Ed è da rilevare che è stata appunto l'opportunità di vendere 
del pesce di grosse dimensioni, ritenuto il più atto al consumo po- 
polare. che ha indotto a non accettare offerte di aziende pescherec- 
cie dell'Adriatico che avrebbero mandato pesce in gran parte nn- 
nuto e perció troppo costoso per condimento e cucinatura. Il pub- 
blico ha di nuovo accolto con grande interesse l'esperimento. A que- 
sto riguardo la Società dei ferry-boats per l’Inghilterra invia al 
« Corriere » le seguenti considerazioni : 


« La sollecitudine degli arrivi di pesce o, in generale, di merce 
trasportata con i ferry boats, è sempre garantita. meglio che nel 
caso di trasporti per qualsiasi altra via. Il trasporto con ferry-boate 
dipende da fattori certi: si tratta di vagoni che, dai treni inglesi, 
passano direttamente ai treni continentali. 

E' perciò, anzi, che il solo pesce trasportato con ferry boats 
può coprire il percorso Inghilterra-Milano in quattro giorni con 
treni ordinari, e in meno di tre giorni con treni viaggiatori. 

2) E' evidente che la conservazione del pesce può essere solo 
pienamente assicurata ‘con un trasporto che, come quello dei ferry- 
boats, elimina i trasbordi e le variazioni di temperatura che ne 
derivano, e per il quale è possibile usare, durante tutto il per- 
corso dal luogo di origine a quello di destinazione, vagoni refri- 
geranti, sopratutto se specialmente costruiti per il trasporto del 
pesce, come sono quelli della Societa Breda, usati dalla Società 
dei Ferry-Boats. 

3) E' da aggiungere infine che le tempeste del dicembre 
e dei giorni scorsi in Inghilterra e nella Manica hanno determinato | 
delle interruzioni in molte linee di navigazione con il Continente, 
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mentre nessuna interruzione si è Mai avuta, in nessun momento 
e per nessuna evenienza, nel servizio del Ferrv-Boat. 

« E ciò contribuisce a rendere ancora più sicura la regolarità 
dei trasporti e la sollecitudine degli arrivi ». 

Comunque io credo che sia da augurare pieno successo alla 
Società Italiana, la piena riuscita del cui esperimento, può ancor 
più intensamente spingere a quello espansionismo peschereccio, 
già, non soltanto da me, più volte propugnato. Ma a questo propo- 
sito sono sempre d'attualità alcuni dati già esposti dal Davanzo al 
Congresso per l'espansione commerciale tenutosi a Trieste il 4-8 no- 
vembre 1923. « Ho detto che fa d’uopo disciplinare e sorreggere 
le iniziative dei singoli. Noi abbiamo, nuclei di pescatori che senza 
appoggi, per l'innato spirito d'intraprendenza. della stirpe, par- 
tono dai nostri porti e vanno su tutte le coste del Mediterraneo a 
cercare quella fortuna che l'ingrato mare territoriale non concede 
ed a far sventolare la bandiera italiana in quei mari che nel se- 
coli scorsi costituivano precipuo campo d'azione delle nostre re- 
pubbliche marinare », Nel 1914 (dopo non ho potuto avere dati 
positivi) battevano bandiera italiana sulle coste dell'Albania 22 na- 
vigli di pesce. dell'Austria 437, della Grecia e Creta 52, del- 
l'Egitto 27, della Tunisia 130, per complessive tonnellate 9896. 
Se si tiene conto che il maggior tonnellaggio era impiegato dai 
bragozzi e dalle paranze che agivano nell'Adriatico, st vedrà che 
ben misero naviglio era quello che portava la bandiera pesche- 
reccia d'Italia nel mondo. Di questi 648 natanti, 109 erano barche 
da spugne operanti in Tunisia » 

Oggi. però « il numero deve essere cresciuto, perchè consta 
che pescatori italiani agiscono in Egitto, nell'Asia Minore, nel 
Dodecaneso, e taluni si spingono fino nel Mar di Marmara. Ab- 
biamo notizia che alcuni si trovano nelle coste dell'Australia. Ma 
i più hanno portato la loro attività in Colonia. Sulle coste della 
Tripolitania e della Cirenaica, dell'Eritrea, della Somalia, vanno 
formandosi colonie di pescatori le quali hanno un sicuro avvenire 
essendo che i siti sono pescosi e propizi ». (efr. Z'arventre della 
Pesca Dic. 1923). Cosiech® egli consiglia di appoggiare nel mi- 
glior modo possibile queste iniziative singole che tendono verso 
località inoperose per mancanza di intraprendenza locale e di pe- 
scatori adatti. 
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Sulla industria della pesca e della lavorazione dei prodotti di 
essa. — In dicembre 1923 fu tenuto a Roma, presso la sede della 
Confederazione Generale dell'Industria Italiana, un convegno della 
Pesca. L'On. Olivetti presentò una relazione sulle industrie della 
pesca e i loro riflessi sulla alimentazione e sulla economia nazionale, 
Ne stralcio dal Corriere Mercantile del 14 dicembre, le parti più 
importanti. L'oratore comincia col deplorare la ben nota inat- 
tendibilita delle statistiche ufficiali. nella pesca, In mancanza per- 
tanto di dati ufficiali egli si è rivolto a «a persona competente » 
la quale/« ha creduto di poter fissare approssimativamente il valore 
complessivo della pesca di mare, di laguna e valliva in lire 500 
milioni », Tale cifra non appare all'oratore « per nulla esapre- 
rata. »; prendendo, difatti, a base un prezzo medio di 700 lire 
al quintale (all ingrosso), 500 milioni non corrisponderebbero, che 
a 700.000 quintali cirea. di pesci, molluschi e crostacei ». Consi- 
derando quindi, che le statistiche della Capitaneria di Porto por- 
tano un totale medio annuo (per gli ultimi anni del periodo pre- 
bellico) di 245.000 quintali; ritenendo che esso debba essere, per 
lo meno, raddoppiato: aggiungendo, in fine, alle predette citre re- 
lative alla pesca marittima il prodotto della pesca lacuale, lagu- 
nare e valliva « sj vede facilmente, che anche prima della guerra 
il quantitativo dei pesci, molluschi e crostacei, pescati complessi 
vamente non doveva andare molto’ lontano dai 600.000 quintali ». 
Si aggiunga ora, l'apporto assai notevole del litorale. veneto istria- 
no « e Fineremento non. dubbio che il prodotto della pesca ha 
avuto negli ultimi anni in alcuni compartimenti in cul s] e mag- 
giornemente sviluppato l'uso delle motobarche » e si concluderà —- 
afferma TOlivetti — col ritenere perfettamente attendibili le ci- 
tre prodotte. 

Il relatore quindi, dopo aver premesso che, malgrado le stati- 
stiche citate e la pesca italiana, è ancora ben lungi dall'aver dato 
alla Nazione tutto il contributo che questa ha il diritto di attende- 
re », esamina le nostre importazioni di pesce dall'estero rilevando 
che noi non importiamo molto pesce freseo (21.582 quintali nel 
1922 e 35.581 nel 1923 compresi i molluschi e 1 crostacei per un 
valore di 12 e 17 milioni di lire rispetiivamente) ma ne esportiamo 
anche meno (HOT quintali nel 1922 e 5516 quintali nel 1923 per 
un valore di 3 e 4 milioni di lire circa rispettivamente). Ritiriamo 


pero forti quantitativi di più di 410 milioni di lire circa nel 19253, 
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mentre non ne esportiamo che relativamente piccole quantita: 
16.492 quintali nel 1922 per un valore di 16 milioni circa di lire 
e 29.290 quintali per un valore di 28 milioni di lire circa nel 1923, 

Nel complesso il movimento commerciale dei prodotti della 
pesca, ci dà, pertanto, un disavanzo di 300-400 milioni di lire: — 
cifra, come si vede, tutt’altro che trascurabile. 

La fondatezza delle asserzioni dell’Olivetti risulta meglio qua- 
lora si dia una occhiata alla seguente completa tabella relativa al 
valore del nostro commercio di pesce coll’estero in lire italiane, 
per il 1922 (Cfr. D’ Avvenire della Pesca - Gennaio 1924). 


Importazione Esportazione 


Pesce fresco anche congelato . . . . 126.307.135 1.624.702 
Pesce secco, salato ed affumicato: 
Salmone . . . . 1 wee 176.018 — 2.903 
Baccalà . . . . . . . . © . 147.881.301 249.821 
Stoccafisso 62.003.861 358.143 
Aringhe . . 20.490.773 16.298 
Sardelle salate ed affini 18.951.242 493.189 
Sardelle ed acciughe in 55.480.077 2.490.108 
Altri ` 1.413.722 610.569 
Pesce marinato sotto olio o altrimenti pre- 
parato in scatola del peso di 1/2 Kg; i 
Tonno . 1.718.867 802.738 
Sardine e scogli 35.633.296 5.698.057 
Salmone 205.398 7.841 
Altri 174.757 2.046.912 


Sardine marinate sott’olio o altrimenti 
preparate in scatole del peso di più 
1/2 Kg. fino a 20 Kg.: 
Tonno . . 0... .. 62.533.930 381.820 
Sardine ed sectaglis lo 271.922 347.318 
Ali si ae. & wem ar È Ae. È 2.595.050 284.612 


A riportarsi 535.837.344 16.415.026 
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Importazione Esportazione 


— — 


Riporto 535.837.344 — 15.415.096 


Pesce marinato sotto olio e altrimenti 
preparato in altri recipienti: 


Tonno 2 q.d fe & 4° & & 4 30.006 20.271 

Sardine ed acciughe . . . . . . 14.870 423.354 

Altro ue 0 X da cw RE 4 m à 91.770 1.449.536 
Crostacei e molluschi mangerecci freschi 213.352 1.439.469 
Crostacei e molluschi cotti o altrimenti 

preparati . . . . . . . . . . 11.900 — 
Aragoste in scatola . . . . . . . 118,984 51.110 
Caviale o altre uova di pesce preparate . 291.290 317.785 


Totale . . . 422.675.485 19.193.649 


Vero é, riprende il relatore, che una parte cospicua delle im- 
portazioni à costituita dal baccala e dallo stoccafisso che noi non 
possiamo né produrre in Italia nè sostituire con altra qualità di 
pesce altrettanto a buon mercato. 

« Ma non è meno vero che la nostra bilancia commerciale ri- 
sulta passiva, oltre che per il pesce fresco in genere anche per il 
tonno e per le sardine conservate, Nel 1923 noi abbiamo infatti im- 
portato ben 166.344 quintali di sardelle, sardine, acciughe, salac- 
ehe e salacchini salati, affumicati, marinati sotto olio o altrimenti 
preparati, per un valore di 67 milioni e mezzo di lire; e 46.022 
quintali di tonno preparato, per un valore di 58 milioni, mentre 
non abbiamo esportato che 15.795 quintali di sardine e di acciughe 
per un valore di 16 milioni di lire; si è avuto quindi, per questi so- 
li prodotti, un disavanzo nella bilaneia commerciale di piu di 100 
mlioni di lire oltre 15 milioni di lire di maggiori importazioni di 
pesce fresco in confronto alla esportazione. | 

Premettiamo che è realmente deplorevole il fatto che « noi, 


protesi — come ben diceva il Davanzo al Congresso di Trieste nel 
1923 — in un mare in cui la sardina e le specie affini formano il 


maggior prodotto peschereccio, e che abbiamo un allestimento tec- 
nico per la loro confezione veramente perfetto (parla delle fabbri- 
che della Venezia Giulta) siamo tributari all’estero per oltre 100 
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milioni all'anno ». E si noti ancora — egli aggiunge — che « per 
di più noi consumiamo il confronto un prodotto inferiore sotto tut- 
ti i rapporti, che non regge assolutamente con il prodotto delle fab- 
briche dell’ Adriatico ». E’ bene ripeterlo - continua il Davanzo - il 
prodotto della regione Giulia «è tale da sostenere la concorrenza del- 
le più illustri marche francesi, conosciuto in tutto il mondo e che 
prima della guerra teneva il primato in Russia, in America del 


Nord e in tutta l'Austria-Ungheria ». (L'Avvenire della Pesca - 
Dicembre 1923). 


Comunque é ovvio che si dovrebbe tendere, incrementando la 
produzione nostrana, a diminuire il disavanzo fra importazioni ed 
esportazioni. L'aumento della produzione avrebbe un sicuro ed uti- 
le effetto sulla industria della conservazione del pesce, Industria 
che, dopo l'annessione delle terre redente, ha raggiunto in Italia 
importanza non trascurabile. | 


A conclusioni simili a quelle dell’Olivetti — che non dice del- 
le cose nuove ma ha il merito di mettere in rilievo vecchi e deplo- 
revoli fatti — perviene il Comm. Sanguinetti che presentó al Con- 
vegno una relazione sulla industria della lavorazione dei prodotti 
della pesca. Egli, per altro, dopo una serie di osservazioni di carat- 
tere generale sulla preservazione del paese in genere, dedica po- 
che parole alle condizioni attuali dell'industria nostrana, Per quan- 


to alcuni dei fatti da lui esposti meritino di essere tuttavia ricor- 
dati e meditati. 


Strano é difatti che il trattato del 1898 colla Francia consenti- 
va all'assurdo economico che il prodotto estero potesse essere intro- 
dotto in Italia con aggravi doganali inferiori a quelli che colpi- 
vano qualcuna delle materie prime estere necessarie per la confe- 
zione. | 


Strano ancora che nessuna sorveglianza fosse esercitata, dal 
punto di vista sanitario, sul pesce introdotto. Cosiechè venivano po- 
ste in vendita sul nostro mercato ingenti quantità di prodotti che 
spesso, riguardo al pesce ed all'olio adoperato (quasi sempre non 
di oliva), non rispondevano per qualità di contenuto, Prima della 
guerra poi — giova ricordarlo — l'industria del pesce conservato 
aveva una importanza limitata in Italia. Oltre alla lavorazione del 
tonno, alla più limitata industria dell’ammarinatura dell anguilla 
(Comarchia, Ravenna, Ferrara, Chioggia) ed alla salagione di sar- 
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delle, aringhe, alaccie eseguita, dai pescatori stessi, lungo il lito 
rale, non esistevano in Italia che due piccoli stabilimenti per la fab- 
bricazione delle sardine sott’olio (Porto Santo Stefano ed Anzio) 
costretti a vegetare e, bene spesso, a sospendere ogni attività. Le 
cose sono ora alquanto mutate, dal punto di vista degli impianti. 
Si tenga presente difatti che la Venezia Giulia, e la Dalmazia sop- 
perivano all’intero fabbisogno di pesce salato e sott’olio dei 55 mi- 
lioni di abitanti dell'ex impero austro-ungarico e riuscivano inol- 
tre, come abbiamo appreso dalle parole del Davanzo, già citato, 
ed esportare notevoli quantitativi. Si noti a questo proposito, che il 
trattato italo-austriaco del 1906 permetteva l’entrata in franchigia 
doganale in Italia, di 5.000 quintali di pesce conservato prodotto 
nel litorale dalmata. Allora ben 42 stabilimenti che impiegavano 
circa 8.000 operai ed un numero ancora più considerevole di pescato- 
ri svolgevano la loro promettente attività. La guerra ci ha lasciato 
eon venti di tali stabilimenti (il più importante gruppo) nei no- 
stri confini ma « completamente incapaci di riprendere una rin- 
novata e più intensa produzione ». Eppure, aveva già osservato 
l’Olivetti, un gruppo di industriali italiani si era incaricato altre- 
sì di nazionalizzare, anche dal punto di vista finanziario, nonchò 
di riattare ed, in qualche caso, di ricostruire addirittura e di ri- 
mettere in attività, dopo la forzata interruzione apportata dalla 
guerra, questo importante nucleo di stabilimenti. Difatti se essi 
formano poco meno della metà delle fabbriche dell'impero austro- 
ungarico costituiscono per altro i 4/5 dell’intera capacità di pro- 
duzione di esso, avendo dato nel 1911, oltre 110.000 casse su un 
complesso di 135.000 circa. | 

Ed oggi la loro potenzialità di produzione è quasi raddoppiata, 
in seguito ai nuovi impianti ed alle notevoli migliorie cosicché 
Íra pesce salato, sott'oli ed altri prodotti di minore importanza la : 
lavorazione totale potrebbe rappresentare un quantitativo di oltre 
120.000 quintali. 

Quantunque, commenta il Sanguinetti, l'abrogazione del 
trattato del 1898 colla Francia e la successiva stipulazione del mo- 
dus vivendi con la Spagna, per quanto quest’ultimo abbia ridotto 
considerevolmente i vantaggi consentiti dalla tariffa del 1921, ed 
infine le misure sanitarie decretate « hanno consentito una parziale 
ripresa di attività nella Venezia Giulia ». 
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Il relatore si estende quindi sulla necessità dell’espansione pe- 
schereccia italiana e di colmare il deficit della nostra bilancia com- 
merciale nei riguardi delle importazioni ed esportazioni di pesce. 
Accenna infine alla opportunità della creazione di una coscienza 
peschereccia italiana. 


La Federazione nazionale della Pesca, di recente costituitasi a 
Milano (Via Gadio 2) per esplicare opera di tutela e di incoraggia- 
mento alla pesca, ha iniziato la pubblicazione di una nuova rivista: 
Il risveglio della pesca. 

Tra gli interessanti articoli pubblicati nel primo numero (di- 
tembre 1924) credo metterne in rilievo uno del Davanzo: Unifi- 
chiamo 1 servizi. Si propone in esso che tutta la pesca « sia coordi- 
nata in modo da dipendere un unico Ministero e da sottostare ad 
una sola direzione ». Vecchia proposta più volte sollevata (vedi an- 
che un mio articolo nella defunta Nave, di Milano, anno 1920) ma 
non mai appieno realizzata e sulla cui utilità non è il caso di in- 
sistere. Il Davanzo rileva le aspirazioni dei due Ministeri: delle 
Comunicazioni e dell' Economia Nazionale fra i quali sono spartite 
le attribuzioni relative alla pesca, mentre ognuno di essi la vorreb- 
be interamente alla sua dipendenza. « Da questo differente apprez- 
samento di vedute scaturisce un malessere che si diffonde con scon- 
certante eco, ed ogni attività si intralcia, si contorce, sì svia. Ne 
deriva un disagio che bisogna assolutamente togliere perchè fino 
a che esso permane la pesca Italiana non può assolutamente pro- 
gredire ». Ma il Davanzo non dice a quale Ministero la pesca deb- 
ba essere affidata nè io intendo dibattere la delicata questione. 

Il Tenente di Porto Cammilleri, in un articolo dal titolo: 
L'industria della pesca in Sicilia riferisce qualche dato importan- 
te relativamente al compartimento marittimo di Porto Empedocle. 
« Mi si assicura — egli afferma — che verso il 1919 da intrapren- 
denti pescatori locali furono fatti tentativi di pesca con reti 
a strascico, munite di cavi resistenti della lunghezza di 1700 
braccia (m. 2700 circa), molto al largo di Porto Empedocle, 
ma i risultati dell’esperimento furono assolutamente negativi: 
il tratto di mare scandagliato corrispondeva ad un avvallamento. 

subacqueo sensibilmente scosceso, degradante h guisa di conca 
profondissima il che non permise alle reti di strisciare sul fondo, 
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che fu calcolato di circa 300 braccia. Invece, partendo da 
Licata verso Terranova di Sicilia, esiste, a circa 15 miglia dal- 
la costa, con uno sviluppo fino a trenta miglia, una vasta zona di 
mare inesplorata, della profondità media e piuttosto uniforme, 
di 60-70 braccia — e quindi indicatissima per la pesca colle reti 
a strascico — la quale non è stata mai tentata per mancanza di 
mezgi meccanici, indispensabili per resistere alla forza delle cor- 
renti. Alcuni provetti pescatori, che conoscono bene quello spec- 
chio acqueo, assicurano che adoperando i mezzi necessarii ŝi otter- 
rebbero risultati sorprendenti ». Il Cammilleri ne deduce la neces- 
sità di carte marine, mentre auspica la creazione di scuole e porti 
di pesca. L’ing. Besana si occupa quindi della tariffa di trasporto. 
del'pesce. Egli ricorda che una commissione della Federazione Na- 
zionale dellu pesca fece all’ Amministrazione ferroviaria le seguenti 
proposte: | 


1) Far viaggiare i prodotti della pesca con vagoni completi 
bene refrigerati (+5°): cioè con pareti bene isolate e porte a chiu- 
sura ermetica. Pel raffreddamento basta che nel tetto del vagone 
ci sia deposito per il ghiaccio e così pure nelle due pareti di te- 
stata. Non fare mai restare il pesce esposto al sole sulle banchine 
e non disporre mai, nei vagoni, le casse appoggiate alle. pareti. 
Iie spedizioni dovrebbero essere fatte con lettera di vettura spe- 
ciale facilmente riconoscibile; consegna e svincolo da farsi con pre- 
cedenza sulle altre merci. 


2) Alla tariffa del trasporto del pesce (che è a g. v. e che 
dovrebbe essere effettuato coi treni piü rapidi, quindi accelerati 
o diretti o anche direttissimi) non si applichi l'aumento del 25 e 
50 95 rispettivamente, se il pesce viene spedito con treni accelerati 
o diretti. 

3) Che i mitili godano di tariffa speciale. 

L'Amministrazione non ha dato risposta quanto ai vagoni com- 
pleti (a questo riguardo peró anche il Besana riconosce che nem- 
meno un quarto del pesce pescato viaggia con vagoni completi); 
ha perd consentito che il peso medio di ogni collo di pesce sla por- 
tato ad un massimo di 80 kg. e, per i grossi pesci, di 150 kg. men- 
tre per tutte le altre merci ammesse all'inoltro con treni viaggia- 
tori non deve superare i 50 kg. Essa ha dichiarato che ha tolle- 
rato e continua a tollerare che gli speditori presentino per l'inol- 
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tro ed 1 destinatarii ritirino direttamente dal bagagliaio i colli di 
pesce ma non riconosce necessaria la creazione di una ‘peciale let- 
tera di vettura « per le speciali cure che l'Amministrazione fer- 
roviaria ha sempre usato nel reciproco interesse suo e del pubblico». 
Ed a ciò il Besana obbietta che « praticamente non è esatto », perchè 
già anteguerra « moltissimo pesce andava perduto per ritardata resa, 
sopratutto quando la spediziorie subiva uno o più trasbordi ». Men- 
tre la lettera di porto « offrirebbe una maggiore garanzia e non 
costerebbe nulla». L'Amministrazione comunica inoltre che te- 
nute presenti le tariffe vigenti ed il fatto che la distanza media 
dei trasporti del pesce non supera i 300 km., il prezzo, per vagone 
completo, influisce su quello di vendita in ragione di sei o sette 
centesimi per kg. La gratuità del percorso non apporterebbe quindi 
un grande vantaggio al consumatore. Osserva però il Besana che 
non si è chiesta tale concessione ma soltanto di togliere, anche per 
queste spedizioni, l’aumento ‘del 25 o del 50 %. 


(p. f.) 
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VARIA 


Nota su un nuovo motore per navigazione marittima ed aerea. 


Si è già iniziata da tempo la lotta nelle applicazioni navali, 
Ira motore a combustione interna e motore a vapore ed è noto come 
questo abbia dovuto cedere al motore a combustione specialmente 
nelle piccole e medie potenze. 

Abbiamo avuto recentemente notizia di prove che il Sig. 
G. Matricardi di Suna (Lago Maggiore) stava effettuando su un 
motore a due tempi notevolmente perfezionato e, dopo averne preso 
conoscenza, stimiamo utile parlarne in questa Rivista, potendo detto 
motore allargare il campo delle applicazioni nella Marina e render 
buon servizio in aviazione. 

Diciamo subito, per soddisfare le legittima curiosità del lettore, 
che il « Matricardi » è ün motore ridotto alla più semplice forma. 
Esso ha tre soli organi in moto . pistone . biella - e manovella , 
funziona a 2T e non ha bisogno di precompressione dell’aria di la- 
raggio o della miscela. 

Il principio su cui si basa è il seguente: 

La scarica rapida di una massa di gas da un ambiente a pres- 
sione più alta in altro ambiente a pressione più bassa è oscillatoria 
ed ha perciò il suo periodo stabilito da precise leggi. 

La verità di questo principio è ovvia; tuttavia chi volesse con- 
trollarla faccia la seguente esperienza: | 

Prenda un fucile da caccia ad una canna e lo carichi della 
sola capsula d'innesco, Prima di far esplodere detta capsula, av- 
volga all'orlo della canna una striscia di carta sottile che sporga 
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dalla bocca per circa 2 centimetri e dopo lo sparo constaterà che la 
carta è tutta all’ingiro rimboccata entro la canna, 

Ciò dimostra che se in un primo tempo i gas d’esplosione della 
capsula sono usciti, in un secondo tempo l’aria esterna è entrata vio- 
lentemente nella canna e perciò si è avuto un movimento di va e vieni 
che non può arrestarsi a due sole corse, ma, se non vi fossero resi- 
stenze, avrebbe continuato eternamente in maniera identica al moto 
di un pendolo senza resistenze. 

Se si considera che nei motori endotermici il fenomeno di sca- 
rico avviene nelle condizioni dell'esperienza suddetta, se ne dovrà 
dedurre che esso avvenga con moto oscillatorio ad onde smorzate la 
cul rappresentazione grafica puó esser come nella fig. 1, ove le ordi- 
nate misurano le pressioni e le ascisse i tempi. Se la linea XX rap- 
presenta la pressione atmosferica, le ordinate al disotto di essa rap- 
presenteranno le depressioni e quelle al di sopra le pressioni. 


J 


Oa indica la lunghezza della prima semionda ed ob quella. 
della prima onda e questa lunghezza potrà essere variata se-. 
condo il volume, la forma e la lunghezza del tubo di scappamento. 

Applicando debitamente questo principio, il motore Matricardi 
funziona facendo compiere la fase di ammissione della miscela mercè 
la depressione ottenuta nel tratto cd. Il valore di questa de- 
pressione ha fino ad ora raggiunto un massimo di 240 mm, di mer- 
curio pari a circa 3/10 di atm., ma una depressione di 6 a 8 cm. di 
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mercurio sembra praticamente sufficiente all’aspirazione della mi- 
scela od al lavaggio di motori a 27. 

La fig. 2 mostra schematicamente come questo principio sia stato. 
sfruttato in pratica: 1 rappresenta il cilindro, 2 la luce di ammis- 
sione, 3 la luce di scarico, 4 il tubo di scappamento, 5 una valvola 
automatica o comandata che permetta l’uscita e non l’entrata dei 
gas, 6 il pistone, 7 una capacità. 
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Fig. 2. 


Le luci 2 e 3 sono disposte come il solito, di modo che il pi- 
stone copre prima, durante la sua corsa attiva, la luce 3 e poi la 
luce 2; la fase di espansione si prolunga ‘perciò nella fase di scarico, 
durante la quale, i gas trasformano la lorò energia termica in di- 
namica raggiungendo la velocità -di circa 800 metri ed escono per 
la valvola 5. 
| la depressione che si forma per effetto d’inerzia entro il ci- 
lindro ed il tubo di scappamento è mantenuta dalla valvola 5 ed 
appena il pistone scopre la luce di ammissione 2, l’aria di lavaggio 
o la miscela è aspirata energicamente, E 

Per dare al condotto di scarico una capacità sufficiente e per 
allungare il periodo oscillatorio tanto da permettere alla valvola 5 
Un pratico funzionamento, si fa sboccare lo scarico in una capacità T 
in modo che l’efflusso dello scarico aspiri da detta capacità, la quale 
può esser contornata da camicia d'acqua, che, raffreddando i gas 
di scarico, aumenta la depressione. ` ` a | 
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Nei motori veloci la valvola di scarico 5 può esser regolata, va- 
riando la sua massa, in modo che la sua chiusura sia ritardata sino 
al punto e della linea, fig. 1, così da permettere alla pressione di 
riprendere un valore superiore alla pressione atmosferica e ciò perchè 
la fase di compressione nel cilindro cominci in pressione piuttosto 
che in depressione. 

Invece della valvola automatica 5 si potrebbe montare un di- 
stributore rotativo collegato debitamente all'asse motore ed anche 
il volante del motore potrebbe compiere questo ufficio. 


Un altro sistema per creare e mantenere nello scarico una suf- 
ficiente depressione @ stato applicato dal Matricardi, pero senza otte- 
nere, sino ad ora, risultati soddisfacenti, pur senza escludere che 
esso possa tuttavia esser perfezionato ed avere utile applicazione 
specialmente nei grossi motori. 

Questo sistema consiste nel montare allo sbocco dello scarico 
una turbina radiale, il rotore della quale porta alla periferia delle 
palette ventilanti, | 

Questo rotore é fatto girare dal flusso dei gas di scarico perché 
ad ogni scarico riceve un impulso e fra uno scarico e l'altro fa da 
estrattore producendo l'aspirazione della miscela o dell'aria di 
lavaggio. 

Se si collega nel dovuto rapporto il rotore di questa turbina 
all'asse motore si ha il vantaggio di una facile messa in marcia e 
di una maggiore elasticità del motore. 

D’altronde non si deve pensare che la messa in marcia del 
motore « Matricardi » con valvola allo scarico sia difficoltosa, giac- 
ché se si osserva bene lo schema della Fig. 2 si comprenderà come 
&d ogni giro vi sia aspirazione per i] volume generato dal pistone 
nella sua corsa dall'orlo superiore della luce di scarico all'orlo supe- 
riore della luce di aspirazione ossia per 1/6 a 1/8 della cilindrata. 

Qualunque sia il metodo adottato per mantenere, nel tubo di 
scarico e nel cilindro, la depressione generata dal flusso dei gas 
di scarico, questa depressione serve, nei motori a due tempi sistema 
Matricardi, a produrre il richiamo dell’aria di lavaggio o della mi- 
scela, ed è perciò inutile di munire il motore di un compressore, 
sia esso separato dal motore stesso o faccia corpo con questo uti- 
lizzando il carter ed il pistone motore come pompa. 

Si evita così la perdita di energia dovuta a detto compressore, 
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si semplifica la costruzione del motore e se ne diminuisce in modo 
considerevole il peso. 

Nel caso di motori a 4 tempi, la depressione prodotta dal flusso 
dei gas di scappamento può essere egualmente conservata per ottenere 
una diminuzione di contropressione durante la corsa di scarico ed 
avere la possibilità, incrociando le fasi scarico-aspirazione, di scac- 
ciare dal cilindro quasi totalmente i gas combusti che altrimenti 
rimarrebbero nella camera di esplosione. | 

Fin qui ci siamo riferiti al motore monocilindrico ma nulla 
vieta l'applicazione dello scarico in depressione anche ai policilin- 
dricf, purcné si evitino, mediante alette direttrici, le interferenze 
dannose che lo scarico di un cilindro potrebbe avere sull'aspirazione 
di un altro. Ma anche questa precauzione può essere inutile se si 
limitano a 3 1 cilindri con scarico comune, le cuì manovelle siano 
a 120°, poichè in questo caso le fasi scarico-aspirazione si compiono 
in modo indipendente da ciascun cilindro, 

A questo punto viene spontaneo il domandarsi come si compor- 
tera la valvola automatica posta all’estremità dello scarico di 3 
cilindri in un motore veloce che compia ad esempio 1600 giri al 
minuto. 

Sono difatti 4800 aperture e 4800 chiusure che la valvola dovrà 
compiere al minuto primo, e quale durata avrà questa valvola 
così cimentata ? _ 

Si potrebbe rispondere che la valvola potrebbe esser ruotante 
e non di moto alternato, come abbiamo accennato sopra, ma anche 
se la valvola fosse automatica essa è così costruita che può durare 
assai lungamente purchè il periodo proprio di oscillazione sia pros- 
simo a quello della pulsazione degli scarichi. 

Tuttavia non è affatto necessario che la valvola automatica resti 
in funzione quando il motore non deve ampiamente modificare la 
sua andatura. | 

I motori navali e di aviazione restano ad andatura pratica- 
mente costante in quasi tutto il periodo di navigazione e non hanno 
bisogno di variare la loro andatura che durante le manovre di arrivo 
t partenza. 

Salvo dunque che in manovra, il motore « Matricardi » può 
marciare tenendo costantemente aperta la valvola allo scarico pur- 
chè il complesso tubo di scarico-capacità sia tale d’avere un periodo 
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proprio d’oscillazione prossimo a quello della pulsazione degli 
scarichi. | 

Non intendiamo con ciò sintonia rigorosa, anzi praticamente 
il motore « Matricardi », una volta arrivato, funziona anche senza 

valvola da 1600 fino a 2400 giri con una capacità ed un tubo di 
scarico lunghi complessivamente m, 1,30 circa, 

Abbiamo notizia di prove eseguite su motori a scoppio di ci- 
lindrata piccola e media, e precisamente di 72, 226, 867 ecm° e cre- 
diamo che il programma delle prove si svilupperà gradualmente 
su cilindrate sempre maggiori con combustione a volume costante, 
e poi man mano che la cilindrata aumenta, con combustione a pres- 
sione costante. 

Ed ora passiamo ai risultati a noi noti. 

Il piccolissimo motore di 72 cm° di cilindrata non ha servito, 
che a stabilire se l’idea dell’alimentazione per depressione prodotta 
dal flusso dello scarico era praticamente attuabile. Queste prime 
prove furono soddisfacenti e si potè misurare una depressione mas- 
simu di 16 cm. di mercurio e fissare qualche dato utile per una 
costruzione definitiva, specialmente riguardante la valvola di chiu- 
sura dello scarico ed il volume del tubo di scappamento rispetto alla 
cilindrata, 


Fu quindi trasformato un motore a 4 T. alesaggio 70 mm., 
corsa 80 mm. - in motore a 2 T di nim. 60 di alesaggio e 80 di corsa. 
Questa trasformazione si è effettuata sostituendo al 4 T un nuovo 
cilindro ed un nuovo pistone, utilizzando tutto il rimanente. 
All'asse di questo motore fu applieato un freno Renard ed ecco 
1 risultati rispettivi del 4 T ordinario e del 2 T con scarico in de- 
pressione, usandosi sempre dello stesso freno: | 


Motore 4 T Motore 2 T 
Matricardi 
Alesaggio DINI: do 2e. a è le wo 70 60 
Corsa mm. . , . . . . . ., SO 80 
Cilindrata em° . 0... . . . . 307,840 220,100 
Rapporto compressione . . . . 5,1 4,92 
Massimo N° giri al l' . , , . . 1500 1640 
Potenza HP ase . . . . . . . 2,9 9,26 
Consumo benzina per HP asse-ora kg. 0,380 3,330 
Potenza specifica: dme, . . . , 0,324 0,525 


Rapporto di potenza | dla sa | 0 


29616 ^^ 95^ 


Ls 


VARIA . 191 


Il rapporto di potenza mostra che se i due cilindri avessero 
avuto uguale cilindrata, il 2T avrebbe dato 1,78 volte la potenza 
del 4T. 

Il motore « Matricardi » pure essendo stato calcolato per fun- 
zionare a 1500 giri è stato provato sul banco a bilico a diverse an- 
(ature, variando il freno coi seguenti risultati : 


N. giri a LV Potenza HP asso 
500 (minimo) . . . . . . . .. . . 0,19 
Ju ue è © -———lvs 
UW a a a 66 
Dolo «a £ we Oe TO 
IOIO Lm m xe E. 48 IUS SES oe ES O9 e è È De 
JUS. i. ue me ee E Swe we ce cae 3. 9,10 
DO 4 ue ue ue We OX QE Be He Ch We Se Ao $e ns 3,30 


Il numero massimo dei giri raggiunto fino ad ora in questo 
piccolo motore é dunque di 2450, sempre con alimentazione natu- 
rae, ma sembra logico che forzando l'alimentazione, anche sem- 
plicemente con ventilatore, il N° dei giri debba aumentare. E' 
però da dubitare che la candela d'accensione possa sopportare un 
andamento ancor più forzato se si considera che il motore funziona 
a 2T, Intanto, a questa velocità, il fenomeno di scarico avviene 
iu meno di 1/690 di secondo. i 

L'alimentazione si fa con una depressione massima di 8 a 9 cm. 
di mercurio tanto alle basse quanto alle alte andature ed il tubo dì 
scarico è lungo circa m. 1.30 od anche 1 metro. 


La terza costruzione riguarda un motore monocilindrico indu- 
striale, Questo motore a 4T ha un alesaggio di 110 mm. ed una corsa 
di 125 mm. 

Come nel caso precedente, anche questo motore è stato trasfor- 
mato a 2T con scarico in depressione sostituendo cilindro e pistone 
con altri aventi l'alesaggio di 94 mm. e la corsa di 125 mm. 

Il motore a 4T fu tarato con dinamo e, trasportato senza modi- 
ficazione alcuna nel laboratorio Matricardi, gli fu poi applicato un 
freno Renard in modo da poter tarare questo freno. Nella seguente 
tabella sono riportati i risultati ottenuti senza variare il freno. 
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Motore 47 ` Motore 2 T 
Matricardi 
Alesaggio mm... . . . . . . 110 94 
Corsa mm. . . . . . . . . . 125 125 
Cilindrata cme. . . . . . . . 1187 867 
Rapporto di compressione . . . 4 . 5,4 
Massimo N° giri al 1? . . . . . 1050 1240 
Potenza HP asse . . . . . . 7,3 12 
Consumo benzina kg. . . . . . 0,292 0,283 
Potenza specifica, a benzina, HP-dmc. 0,350 0,666 
: 1187 >< 12 
Rapporto reale di potenza 867 » 1,8 2,42 


Il rapporto reale di potenza mostra che se i due cilindri fos- 
sero stati eguali il Matricardi avrebbe prodotto una potenza 2,22 
volte maggiore del motore a 4T. 

Al motore a 4T fu applicata la valvola di ritenuta allo scarico 
. ottenendo una depressione massima di 24 cm. di mercurio con mag- 
gior potenza di-circa 5% ed un funzionamento più economico di 
circa 10%, senza peró modificare la distribuzione per notare l'au- 
. mento di potenza, ma confidiamo che sarà fatto in seguito. 

Può essere ancora interessante aggiungere che questo motore 
fisso ha funzionato anche a Nafta sviluppando, a 1100 gin, HP 8,2, 
con un consumo di Kg. 0.340 circa di Nafta per HP ora, 

Se si considera che i dati suesposti, gia rimarchevoli, sono sta- 
ti ottenuti nelle prime costruzioni, necessariamente imperfette, vi 
è da sperare che in avvenire si avranno risultati tali per cui l’ap- 
plicazione di questo eccezionale motore si dovrà generalizzare, spe- 
cialmente con ciclo Diesel, dato che fin da ora sì può, senza tema 
di errare, stabilire che esso abbia rispetto ai motori attuali 1 se- 
guenti vantaggi: 


1. - Minor costo di costruzione. 

2. - Una superiore sicurezza di funzionamento in propor- 
zione del minor numero di organi in moto, . 

3. - Un minor peso per unità di potenza. 

4. - Un più alto rendimento termico e meccanico dovuto al- 
la soppressione della pompa di lavaggio. 


- —- — —- o —— ——M ——À o —— - Re one 


La Navigazione e l'Aviazione saranno certamente i due rami 
che più ne risentiranno: vantaggio, essendo in questi più sentito il 
bisogno del basso consumo, della leggerezza e della sicurezza di 
funzionamento. 


, dng. A. VARNI 


Macchine frigorifere ad evaporazione d’ acqua. 


1°) Prixcirio stu CUL st Basano, —- Nel fascicolo di ottobre 
dello scorso anno di questa Rivista, è apparso un articolo molto 
interessante sull'impiego degli elettori d'aria a vapore Leblane nei 
moderni impianti di condensazione. 

Desideriamo ora accennare alla elegante soluzione, che gli stessi 
eiettori permisero di dare al problema della refrigerazione, median- 
te l'evaporazione dell’acqua nel vuoto. 

Tutti conoscono la vecchia esperienza di Leslie, che consiste 
nel far congelare l’acqua sotto la campana pneumatica, mediante 
la sua parziale evaporazione nel vuoto. La macchina frigorifera 
Leblanc, che rimonta a 18 anni fa, trae origine da quel principio 
elementare di fisica. l 

Essa è nota a tutti i competenti; ma se all’ Estero ha avuto 
larga applicazione, non può dirsi lo stesso per l'Italia. Non ci 
sembra quindi inutile ‘descriverla brevemente ed esaminare quali 
vantaggi se ne possano trarre specialmente nella Marina. 


2°) DESCRIZIONE sox Maria. — La macchina frigorifera Le- 
blanc, come risulta dallo schema che presentiamo, è essenzialmen - 
te costituita da un recipiente cilindrico chiuso, l’evaporatore, entro 
il quale il liquido incongelabile (salamoia, brine), che ritorna caldo 
dopo di aver attraversato gli aerorefrigeranti (air coolers), cade, at- 
traverso un diaframma bucherellato con migliaia di forellini di 2 
mm, di diametro, sotto forma di pioggia finissima. 

L’evaporatore ha una presa, in alto, per la formazione del vuo- 
to e per l'aspirazione del vapor acqueo, che si sprigiona dalla piog- 
gia di salamoia, a causa del vuoto prodotto. Un'altra presa, sul 
fondo, serve per estrarre la salamoia, che cade raffreddata; la 
quale, mediante una pompa centrifuga, viene spinta dj nuovo 
verso gli aerorefrigeranti. 


13 
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La formazione del vuoto e l'aspirazione del vapore acqueo si 
effettuano per mezzo di un elettore Leblanc ed una pompa pure 
Leblanc, fva i quali apparecchi è interposto un condensatore. Per 
la descrizione dell'eiettore e della pompa, rimandiamo il lettore, 
che non ne abbia conoscenza, all'articolo citato in principlo. 

La pompa rotativa Leblanc permette di ottenere, nel modo più 
semplice e col minimo ingombro, il vuoto teorico, che è quello 
uguale alla pressione barometrica diminuita della tensione che ha 
il vapor d’acqua alla temperatura a cui la pompa funziona. Ali- 
mentando quindi la pompa con acqua a temperatura conveniente- 
mente bassa, si può spingere il vuoto ad un grado elevatissimo. 
Ad esempio, con acqua d’alimento a 14°, temperatura a cui corri- 
sponde, per il vapore. una tensione di 12 mm. di mercurio, si può 
raggiungere il vuoto di mm. 760 — 12 = m/m 748. 

Quando la macchina frigorifera è regolarmente avviata, si 
può sempre disporre, per l'alimento della pompa ora detta, di ac- 
qua fredda, servendosi, in cielo chiuso, di acqua sottoposta alla 
azione raffreddante della macchina stessa. Ma, affinché la macchina 
possa esercitare la sua azione raffreddante, occorre che’ la tempe- 
ratura dell'evaporatore sia di qualche grado inferiore alla tem- 
peratura di regime della pompa così alimentata e che, in valore 
assoluto, si mantenga intorno ai 10° circa, 0 poco più, se si tratta. 
unicamente di refrigerare le Sante Barbare, spingendosi al di sotto 
di —5°, se si tratta di fare il ghiaccio e di conservare 1 viveri. 

Per avere queste temperature nell'evaporatore, occorre man- 
tenere in esso un vuoto corrispondente alla tensione del vapor ac- 
queo alle temperature stesse e cioè di circa mm. 10 nel primo caso 
e di circa mm. 3 o meno nel secondo. 

Il vapore che si sprigiona dalla salamoia alle dette tensioni 
di pochi millimetri di mercurio, ba un volume enorme, e nessu- 
na pompa sarebbe in grado di aspirarlo e di espellerlo. 

Il particolare ingegnoso della macchina frigorifera Leblanc 
consiste appunto nell'aver risolto il duplice problema suaccennato, 
mettendo la pompa ad aria rotativa in comunicazione coll'evapo- 
ratore, attraverso un eiettore d'aria a vapore ed un condensatore, 

L'eiettore, che è collocato subito dopo la presa dell'evapora- 
tore, riceve dalle caldaie il vapore alla pressione di 8 a 10 atmo- 
sfere, mediante un apposito riduttore. Questo vapore vivo esce da- 
gli ugelli con una velocità di circa 1000 metri al secondo, trascinan- 
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do con sè il vapore di evaporazione a pressione debolissima e l’aria 
dell'evaporatore, Il tutto viene convogliato, attraverso un diffu- 
sore di forma appropriata, in un piccolo condensatore a superficie, 
‘ove il miscuglio dei due vapori si condensa. 

L'acqua di condensazione, che così si forma, è ‘estratta me- 
diante una centrifuga e mandata ad una cassa che serve a riforni- 
re la salamoia delle perdite di acqua, che subisce per l'evaporazio- 
ne, e scarica il troppo pieno al pozzo caldo. L’aria ed il vapore 
residuo sono aspirati dalla pompa Leblanc, la quale può essere ali. 
mentata da una cassa di salamoia, intercalata fra gli aerorefrige. 
ranti e l'evaporatore, oppure dalla cassa del vapore condensato, 
rimandando in entrambi i casi lo scarico alla cassa da cui viene 
alimentata. | 

L'azione intensificatrice di vuoto dell'eiettore è tale che la 
pressione. intorno agli ugelli (e quindi nell'evaporatore) scende, 
*on funzionamento normale, fino ad 1/10 circa rispetto a quella 
‘che si ha allo scarico del ‘diffusore (ossia nel condensatore); permo- 
dochè, se in questo vi è una tensione di 20 o 30 mm. di Hg., nel- 
l'evaporatore essa deve essere di soli 3 mm. circa, a cui, come ab- 
biamo detto, corrisponde la temperatura di —5° o meno. 

Riepilogando, nella frigorifera Leblane vi sono 4 pompe e cioè. 

Pompa ad aria; 
id. di circolazione dell’acqua di mare per il raftredda- 
mento del condensatore; 
id. di circolazione della salamoia ; 
id. di estrazione del condensato. | 
"Le 4 pompe, essendo tutte rotative, possono essere comandate 
da un motore unico, 0 meglio, da due motori, di cui uno per la 
pompa d’aria e la pompa di circolazione dell'acqua di mare, e l'al- 
tro per le rimanenti due. i 

Per mettere in funzione la macchina, si comincia col fare il 
Vuoto, mediante la pompa ad aria, e poi sì fa circolare la salamoia 
Déll'evaporatore e l'acqua di raffreddamento nel condensatore. 
Quando il vuoto nell'elevatore ha raggiunto un certo grado (700 mm. 
di mercurio all'incirca). si manda il vapore nell'eiettore e si ini- 
za, con l'energico richiamo dei vapori che si sprigionano dalla 
salamoia, il raffreddamento di questi, 


196 RIVISTA MARITTIMA - APRILE 1925 


——— _[—| — — — — — 


3°) VANTAGGI PELLE MACCHINE AD EVAPORAZIONE D'ACQUA. — Le 
macchine frigorifere ad evaporazione d'acqua, rispetto a quelle a 
cloruro di etile, ad ammoniaca, ad anidride carbonica o solforosa, 
hanno il vantaggio di usare per la produzione del freddo una so- 
stanza, l’acqua, che è sempre disponibile e che, nelle piccole quan- 
tità correnti, ha un valore insignificante: essa è inoltre termica- 
mente più efficiente, perchè le calorie dovute alla evaporazione di 
1 Kg. d’acqua sono di gran lunga superiori a quelle corrispondenti 
ad 1 Kg. di ognuna delle 4 sostanze suddette. 

La soppressione dell'impiego di prodotti chimici è una caratte- 
ristica che ha uno speciale valore per le navi da guerra e mercan- 
tili, perchè elimina la necessità di tenere a bordo una provvista 
dei detti prodotti, provvista che d’ordinario ha un ingombro ed. 
un peso non trascurabile. Questo vantaggio diventa particolarmen- 
te importante per le navi da guerra destinate a lunghe campagne, 
perchè garantisce la produzione del freddo, che ormai è diventato: 
indispensabile, indipendentemente dai rifornimenti di sostanze, 
che non si è sicuri di trovare ovunque. Nè è da trascurarsi la con- 
siderazione che i prodotti suindicati possono in certe circostanze 
rinscire fastidiosi o nocivi. 

Gli organi delle macchine ad acqua sono molto semplici, poce- 
ingombranti e tutti a movimento rotativo. Esse quindi sono sog- 
gette ad un’usura minima; richiedono una spesa di manutenzione: 
piccola; durante il funzionamento hanno bisogno di un lavoro di 
sorveglianza molto limitato e sono silenziose, 

Le macchine ad evaporazione d’acqua, servendosi per la produ-- 
zione del freddo di una sostanza che è già allo stato liquido, fun- 
zionano esclusivamente per vuoto e quindi le loro pareti non de- 
vono sopportare pressioni superiori a quella atmosferica, onde nella 
loro costruzione si fa largo uso di lamiera sottile in acciaio galva- 
nizzato, ottenendo cosi un insieme molto compatto, leggero e porn 
costoso, come risulta dalla figura annessa. 

Il contrario succede nelle macchine che usano una sostanza 
allo stato gasoso, la quale, per esplicare la sua azione frigorifera, 
deve prima essere liquefatta sotto una pressione molto elevata, don- 
de la necessità che talune parti della macchina sieno molto robu- 
ste, che vi sia un compressore potente e che si faccia uso di un mo- 
tore di maggior forza che nel caso precedente. La pressione eleva- 
tissima del gas, l’uso di organi a movimento alternativo con stan- 
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tuffi, valvole, guernizioni speciali ecc, costituiscono altrettante cau- 
se di possibili inconvenienti sulle quali non occorre che ci soffer- 
miamo. 

Le macchine ad acqua pesano, a capacità frigorifera uguale, 
eirca due volte meno delle macchine a CX. Per dare un'idea. di 
quello che si puó economizzare nel peso. diremo che, nel caso di 
una corazzata, che abbia un impianto frigorifero della potenza ` 
totale di circa 160.000 frigorie, la differenza di peso a favore del- 
la macchina ad H7O, rispetto a quella a CO;, non è inferiore a 5 
Tonnellate. A questa economia di peso si deve aggiungere quella 
inerente alla soppressione della provvista di anidride, che ammon- 
ta, per una nave di tal fatta, a 4 tonnellate circa, comprese Tonn. 
24 di peso morto delle bombole. 

Il vantaggio della maggior leggerezza acquista speciale valo- 
te per taluni tipi di navi da guerra, per i quali la questione del 
peso può avere un'importanza di prim'ordine, come negli Iuero- 
ciatori leggeri che ora si costruiscono in base alla Convenzione di 
Washington. 


i) FUNZIONAMENTO DELLE MACCHINE FRIGORIFERE AD ANIDRIDE 
CARBONICA NEI MARI CALDI. — Le macchine frigorifere a CO”, che 
finora sono state le più usate a bordo e che-per l’Italia lo sono in 
modo quasi esclusivo, presentano l'inconveniente di perdere una 
parte notevole della loro efficienza, quando si naviga nei mari caldi. 

Siecome la temperatura critica dell'anidride carbonica è di 
31°35 quando l’acqua di circolazione oltrepassa i 30°, diviene im- 
possibile liquefare il gas, se non si ricorre a dispositivi speciali 
di cui le macchine di tipo normale sono sprovviste. 

E’ bensì vero che, nelle condizioni ora dette, una macchina a 
CU' anche senza tali dispositivi, produce ancora del freddo; ma 
questo è unicamente ottenuto volla espansione del gas compresso, 
ed in tal caso il rendimento e la potenza della macchina si ridu- 
cono fortemente, inconveniente che è aggravato dalla circostanza 
che esso si manifesta precisamente quando il bisogno del freddo 
diventa maggiore. 

Pertanto, allorquando sì prevede che una nave, per il suo tipo, 
Oppure per eventuali missioni, debba andare nei mari caldi, oc- 
corre modificare l'impianto formale per inserirvi i dispositivi spe- 
viali, di cui abbiamo fatto cenno. Essi essenzialmente consistono in 
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una bombola, che si interpone fra il condensatore e l'evaporatore, 
entro la quale il gas compresso, proveniente dul condensatore, si. 
espande liquefacendosi in parte. La parte liquefatta cade sul fon- 
do ed, attraverso una valvola automatica, va all'evaporatore; quel- 
la gasosa é aspirata direttamente dal compressore e rimandata al 
condensatore, 

In tal modo solo una parte dell'anidride circolante va a raf- 
freddare la salamoia nell'evaporatore. Inoltre il freddo, che la CO’ 
immagazzina nel passare allo stato liquido, e che rappresenta la 
parte maggiore della sua potenza frigorifera, anzichè essere pre- 
levato dall'acqua di mare di circolazione, è ottenuto a spese del. 
lavoro meccanico di aspirazione e compressione. Diventa quindi 
necessario aumentare il lavoro della pompa ed il grado di compres- 
sione del gas, impiegando compressori e motori di maggior poten-- 
zi. Per dare un'idea di quest'aumento, diremo che la pres- 
sione nel condensatore si deve portare da kg. 75 a 95 e la forza del 
motore si deve aumentare nella proporzione di un terzo circa. 

In conseguenza di quanto abbiamo esposto, il costo delle fri- 
gorie risulta notevolmente aumentato e l'efficienza della macchina 
diminuita. . 

Inoltre l'iumento della compressione aggrava gli inconve- 
nienti inerenti all'uso delle alte pressioni. | 

L'inconveniente. delle macchine a CO? di cui abbiamo finora 
parlato è senza dubbio grave. perchè una nave, le cui macchine 
frigorifere, di tale specie, sieno sfornite dei dispositivi per i mari 
caldi, non è adatta per eseguire missioni in quei mari, D'altra parte 
gli adattamenti per i mari caldi, implicano un aumento nel peso 
e nel costo dell’impianto, che non dà alcun rendimento, se la nave 
non naviga nei mari ora detti, ed essi funzionano, in ogni caso, 
a detrimento dell’efficienza della frigorifera. 

Le macchine ad evaporazione d'acqua non presentano gli in- 
convenienti lamentati, Un aumento di temperatura dell’acqua di 
circolazione al di sopra dei 30° non ha effetti diversi da quelli pro- 
dotti da un aumento di temperatura in genere e vi si rimedia in 
modo semplicissimo, regolando le valvole di arrivo di vapore agli 
eiettori e la portata dell’acqua di circolazione. 
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5°) DIFFUSIONE DELLE MACCHINE FRIGORIFERE AD EVAPORAZIONE 
D'ACQUA, — Per i suesposti motivi e per altre considerazioni di mi- 
nor importanza, che sono facilmente intuite da chi ha dimestichez- 
za coll'argomento, le macchine ad evaporazione d'acqua meritano 
indiscutibilmente la preferenza in tutti i casi in cui esiste giù una 
produzione di vapore e si può disporre di acqua in abbondanza per 
la condensazione, Esse hanno perciò avuto all'estero. una notevole 
diffusione: a terra sono state impiegate nelle fabbriche di benzo- 
lo, di colle, di gelatine e di prodotti chimici in genere; ma le ap- 
plicazioni più numerose ed importanti si sono avute nelle Marine 
da Guerra e Mercantile, | 

La Marina da Guerra Francese le ha adottate su tutte le navi 
da battaglia e su aleuni incrociatori: le Marine Inglese, Giappo- 
nese, Spagnuola, Greca ed Argentina ne possiedono un certo nu- 
mero. Prima della guerra la Marina Russa le usava largamente; 
l'Austriaca e la Tedesca ne avevano fatto costruire nel loro paese 
per le proprie navi. Dopo la guerra alcune di queste ultime sono 
venute in possesso della nostra Marina colle navi che ci sono state 
assegnate (R. Esploratore Venezia ex-Naida Austriaco, R. 
Esploratore Bari ex-Pilau Tedesco). Le macchine delle Marine da 
Guerra, di cui abbiamo notizia, sono 141, della potenza. comples- 
siva di 4.518.000 frigorie, i 

Quanto alla Marina Mercantile, vi è la a Messageries Mariti- 
mes » che le ha installate su G piroscafi. IT numero, a cui sono 
saliti gli impianti di questa Compagnia, dimostra che il funzio- 
namento di queste macchine è stato trovato pienamente soddisfa- 
sente anche negli ambienti mercantili. 


Ont. 


Sullo sviluppo radiotelegrafico e radiotelefonico nell’ Argentina 


Si può affermare, senza tema di esagerazione, che all’ Argen- 
tina spetta uno dei primi posti in questo ramo dell'elettrotecnica, 
Ciò è dovuto in special modo ad una delle più spiccate tendenze è 
caratteristiche della Repubblica stessa, per eui qualunque. cosa, 
idea, concezione. di qualunque nazionalità essa sia, quando ven- 
ga riconosciuta utile e pratica, è immediatamente adottata. La mas- 
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‘sima potrebbe esprimersi nella formula: prendere il meglio da ogni 
parte esso venga. 

Nel campo radioteleerafico e telefonico ne abbiamo una delle 
più evidenti manifestazioni. La tecnica tedesca, e specialmente 
quella nord-americana, vi predomina, e già dall'unmaestramento 
di queste una notevole industria nazionale comincia a svilupparsi. 
L'Argentina è, si può dire, una delle prime nazioni nella quale 
la radio-diffusione fu adottata. Infatti, sono gid quattro anni da 
quando la prima stazione radiotelefonica per uso pubblico fu erea- 
ta, quando cioè anche negli Stati Uniti d'America si iniziavano 
i primi impianti. E cogli Stati Uniti stessi, e con materiale qua- 
si esclusivamente ivi fabbricato, lo sviluppo progredi di pari passo. 

Ora a Buenos Aires esistono numerose stazioni diffonditrici e 
a ben 150 mila si calcolano gli apparecchi di ricezione telefonica 
nello Stato, nei quali è facile notare la razionalità d’efficienza e 
l'ordine degli impianti, la presenza di buoni tecnici locali. e so- 
prattutto una certa conoscenza in materia di una gran parte dei 
cittadini, L’industria, e in special modo il commercio, trae da 
questo stato di cose enormi vantaggi: una assidua cura essendo 
dedicata all'esecuzione dei programmi radiofonici per mantenerne 
sempre vivo l'interesse d’audizione. Nel ramo della radiotelegra- 
fia e dello sviluppo radio della Marina, le stazioni che descrivere- 
mo sono sufficienti a darne una prova; però se consideriamo lo svi- 

luppo della tecnica radio nella Marina come creazione, vediamo 
come questo sia ancora ai primordi e come molti e molti studi oc- 
corrano ancora per una completa realizzazione pratica da parte 
della stessa coi propri mezzi. E’ ammirevole invero notare come al- 

l’uopo speciali laboratori e personale numeroso siano esclusivamen- 

‘te dedicati allo studio e alla ricerca. 


Stazione di Monte Grande — La stazione di Monte Grande 
-della Transradio è situata a circa 40 chilometri da Buenos Aires 
e dista circa 8 chilometri dalla stazione ferroviaria omonima. Es- 
ga sorge in un terreno perfettamente piano e deserto, che potrebhe 
‘già chiamarsi « pampas », se non fosse la relativa vicinanza della 
‘ferrovia. Dei lunghi reticolati delimitano una larga zona di pia- 
mura, che serve da strada allo scopo di impedirvi l’accesso al nu- 
‘meroso bestiame, Si presenta subito la grande difficoltà del traspor- 
‘to del materiale, dato questo lungo e faticoso tratto da percorrere. 
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Essa fu risolta coll’adozione di una ferrovia decaurille che lavorò 
indefessamente per tutto il periodo di costruzione, trasportando 
circa 22 mila tonnellate di materiale con una media di circa 50 
tonnellate al giorno. Ni cercò inutilmente al principio il trasporto 
per mezzo di camion a trattriei. I] materiale mobile era composto 
di 36 vagoni e 4 locomotive con motore a scoppio. 

Il terreno occupato dall'impianto è un'area di 580 ettari, e 
su questo, ad un'altezza di tre metri dal suolo, è costruito il fabbri- 
‘ato dei macchinari. Questo riposa su piloni di cemento armato, 
basati sulla terra dura a notevole profondità. La costruzione è mas- 
siccia e imponente, di mattone e cemento armato, e vi si accede 
da una grande scalinata di marmo. Le torri che sostengono l'aereo 
sono dieci: sei di costruzione germanica e quattro francese, con 
un'altezza di 210 metri, completamente metalliche. Le torri ger- 
maniche pesano 125 tonnellate ciascuna, e le fondazioni sono sta- 
te calcolate per resistere ad una pressione di 200 tonn. Esse sono: 
sostenute in quattro punti da grossi tiranti d'acciaio in tre direzio- 
ni. Caratteristica delle torri tedesche è Tisolamento alla base, ot- 
tenuto con 8 gruppi di isolatori a colonna capaci di sostenere cla- 
scuno 80 tonnellate. Le formazioni delle torri in cemento armato 
raggiungono una profondità variabile fra 5 e 9 metri, secondo la 
natura del suolo. La pressione del vento effettiva varia fra le 9 e 
40 tonnellate all'estremità superiore, e fra le 5 e le 20 alla base, 
per metro quadrato di superficie. Le torri francesi, molto simili, 
si differenziano per una maggiore leggerezza. e per la fondazione. 
Questa è formata da una gettata di 250 tonnellate, che riposa: su 
piloni di cemento armato di 85 tonn. i quali raggiungono il terre- 
no roccioso, I tiranti sono fissati in sei punti, e in quattro direzia- 
ni. Le torri non sono isolate alla base, e ogni tirante resiste normal- 
mente alla trazione di 22 tonn. che in caso di bufera può raggiun- 
gere le 30. Ogni torre porta una scala per la salita, per mezzo del- 
la quale una persona agile e pratica può raggiungere lu-cima in 
90 minuti, mentre il tempo generalmente richiesto varia fra 40 e 
45 minuti. Vi sono 840 scalini per ogni torre. 

L'antenna propriamente detta è formata di 32 fili lunghi 1270- 
metri, e pesanti 4 quintali ciascuno, tesi da un contrappeso di 12 
quintali. Essa è isolata da 1000 grandi isolatori, resistenti normal- 
mente a 500 Kg. di pressione. 
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Vi è contrappeso e presa di terra. Il primo a dieci metri dal 
suolo, e costituito da 36.000 metri di filo disposto in varie direzio- 
ni; mentre la seconda si ottiene con 96,000 metri di filo di bronzo 
sotterrato, Ambedue le prese possono, in un adatto locale, essere 
in certo qual modo sintonizzate, cosi da rendere minima la resi- 
stenza totale di radiazione. La vista dell'insieme d'aereo e veramen- 
te grandiosa. 

La corrente elettrica a 12.000 volts viene fornita alla stazione 

. da un cavo sotterraneo capace di trasportare, in condizioni normali, 
molto più di 1000 Aw. In un’ampia cabina sotterranea esistono 
vari trasformatori per i diversi servizi: i più notevoli sono due 
12.500-3.200 volts e 1000 Kie., uno essendo di rispetto, che servo- 
no per alimentare i due alternatori per mezzo di adatti motori. 
Anche gli alternatori possono funzionare separatamente, ciascuno 
fornendo 600 Kw. sotto mille ampères alla frequenza di 6.000 pe- 
Tiodi. La nota acutissima e penetrante, che essi producono, è la 
prima caratteristica che si nota entrando nella sala delle macchine. 

E° questo un grandioso locale, nel quale trovano posto tutti 
gli apparecchi, sia di produzione che di manovra. 

Si notano subito i due grandi alternatori completamente ed 
ermeticamente chiusi. Essi sono raffreddati con circolazione di ac- 
qua. Il loro Rotor pesa 7 tonnellate. e richiede circa tre minuti per 
essere messo da fermo a velocità normale, Da questa, per raggiun- 
gere di nuovo l’immobilità, richiedono circa un'ora, La frequenza 

di 6.000 periodi può essere a piacere aumentata da 11.000 a 44.000, 
pendosi cosi ottenere onde da 27 mila a 6.400 metri. I duplicatori 
e triplicatori di frequenza sono refrigerati con olio rapidamente 
circolante, spinto da pompe centrifughe e a sua volta raffreddato 
in grandi bacini d'acqua, che servono anche per raffreddare gli 
alternatori . E’ degno di considerazione il fatto che la grande fon- 
tana che notasi all'entrata e che sembra a prima vista una cosa 
del tutto superflua, sia stata espressamente costruita per raffred- 
dare l’acqua di questi depositi in caso di caldo eccezionale, facen- 
dovela arrivare in forma di fonte per mezzo di pompe adatte. 

Tutti i macchinari sono in doppio, per poter avere un'imme- 
diato ricambio in caso di avaria. Interessante è il lavorio delle 
chiavi elettromagnetiche numerosissime. Ve ne sono sei rotative 
per mezzo di motorino, e dodici fisse, tutte soffiate al solito con 
fortissimi petti d'aria compressa. Al centro della sala si trova il 
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paleo di manovra, dal quale il direttore dirige tutte le operazioni. 
Gli apparecchi sono numerosissimi e disposti con precisione ed ele- 
ganza. Ve ne sono di ogni sorta, sia visivi che grafici, insieme con 
un gran numero di lampade spia a vari colori. La manovra è in- 
teramente meccanica, e le più complicate operazioni si eseguono 
colla semplice pressione su un bottoncino o un pulsante. Bene in 
vista trovasi un milliamperometro, il quale, collegato con adatto 
circuito a due valvole elettroniche da 50 watts, permette all’osser- 
vatore d’avere un'idea quantitativa della potenza irradiata. In fon 
do alla sala si trovano i trasformatori ad alta frequenza, e i va- 
riometri d’antenna di grosse piatiine di rame, Nei pressi di que 
sti sono collocate piccole lampade a gas inerte, che s'illuminano a 
distanza e servono di avviso, 

Degno di speciale attenzione è Visolatore d'antenna, capace di 
sopportare 100.000 volts sotto 500 Kw. 

Tutte le connessioni sono in grossissima barra di rame, e at- 
traversano in lungo e in largo la grande sala. Su di esse sono in- 
serite piccole bobine in comunicazione cogli amperometri, per la 
misura della corrente nelle varie trasformazioni. La scala usuale 
di questi è di 0-1500 ampères, e il loro diametro è interiore al me- 
‘tro, per poterne avere una chiara visione a distanza. 

Tutto questo materiale è sistemato in modo perfetto, e razio- 
nale, e la rifinitura è specialmente curata, L'aspetto della «tazione 
è quello di una comune centrale elettrica, ma di una costruzione 
più accurata. Il personale addetto ad essa è Hmitatissimo,. Nu- 
merose linee telefoniche e telegrafiche congiungono Montegrande 
sia al centro di ricezione di Villa Elisa che all'Ufficio centrale hi 
Buenos Aires. La maggior parte di queste sono di cavo, 

Il costo totale dell'impianto è di 8 milioni di dollari, pari a 
più di 160 milioni di lire Ttahane. 


Stazione radiotelefonica di Monte Grande. — A poche centi- 
naia di metri dalla telegrafica si trova il piccolo gruppo radiote- 
lefonico sperimentale della potenza antenna di 500 atts, che è uno 
dei migliori di Buenos Aires. Esso, oltre che supplire la defi- 
cienza dei servizi con filo in caso di bisogno, esegue giornalmente 
un proprio programma che gli viene trasmesso per filo dalla città. 
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L’antenna è perfettamente verti rale, utilizzando allo scopo uno 
dei grandi piloni. Tutta la stazione è racchiusa in un pannello i. 
metri 2,50 per 1.50, che contiene trasformatori, valvole, reostati, 
induttanze ecc, L'onda è di 350 metri, essendosi però decisi alcuni 
esperimenti con onda fra i 60 e i 100 metri, dopo avere osservato- 
l'efficienza dell'impianto sulla R. N. San Marco. 


Stazione Radio della Marina — Un'elegante palazzina contie-- 
ne i più moderni apparecchi trasmettitori, quasi esclusivamente di 
costruzione germanica. Essa è situata vicinissima alla città, e pos- 
siede torri a traliccio di ferro alte 120 metri, di costruzione nord-- 
americana, e del costo complessivo di 250 mila dollari, pari a 5 
milieni di lire. | i 
— Gli apparati sono un potente trasmettitore a scintilla telefun- 
ken, sistemato in apposito locale per il servizio marittimo e costie- 
ro, ed un gruppo pure telefunken a valvola di 2 Kw., onda 2500 
metri circa; 

La sistemazione di questi ultimi istrumenti e del ricevitore t 
davvero molto accurata. mE 

Il trasmettitore è composto di due pannelli di 2,50 per 1,50, 
che portano come al solito ogni accessorio. Viene alimentato con 
corrente alternata 500 volts e quindi rettificata e filtrata a 10.000: 
volts. 

Anche questo gruppo è perfettamente manovrabile a distanze 
Lella sala di ricezione, con manovra automatica a pulsanti. Nella 
lusuosa sala di ricezione si trova un ricevitore telefunken ad una 
tola Valvola, che fa tutti i servizi. 

i L’impressione generale di questo impianto è delle migliori,. 
sia dal lato tecnico che estetico, — 


Stazione radiotelefonica Lor. — E’ questa la stazione che da 
più lungo tempo è sorta a Buenos Aires. E' questa la stazione, che: 
* può classificare migliore, sia come rendimento che come modu- 
lazione, ed è quindi la peggiore dal lato estetico. Essa è infatti 
esclusivamente sperimentale. I montaggi sono provvisori e non si- 
Stemati accuratamente; ma dal loro insieme se ne deduce subito, & 
pnma vista, l’efficienza. 
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La potenza è di 1500 watts antenna, usando due lampade tele- 
Junken. Questa è forse una delle stazioni radiofoniche; che usa 
maggior potenziale di piastra generato da dinamo. Infatti essa h^ 
dai 4000 ai 5000 ro/ts sulle piastre, ottenendo questo con linser- 
zione di due identiche dinamo accoppiate con giunto allo stesso 
motore. Il loro funzionamento è perfetto, e privo di qualsiasi sein- 
tillamento al collettore, che deve tuttavia sopportare i 2500 volts. 
Degna di speciale menzione è la cura riposta nel perfezionamento 
della modulazione, che invero è inappuntabile. Un ingegnoso si- 
stema sfruttante il ditferente modo di comportarsi delle lampade 
ad incandescenza a filamento metallico e a carbone, usato come 
resistenza di griglia, serve egregiamente da regolatore e normaliz- 
zatore. 

I trasformatori e le autoinduzioni sono pure molto apprezzabi- 
li sotto l'aspetto teenico*per la loro speciale costruzione particolar- 
mente intesa ad eliminare ogni distorsione. E’ infatti interessante 
notare come questa manchi del tutto, sebbene ben 6 stadi di am- 
plificazione bassa frequenza ed una lunga linea in cavo separino il 
trasmettitore dal microfono. La linea in cavo congiunge gli apparati 
coll’elegantissimo locale del microfono (studio), In esso trovansi lo 
speciale microfono western e vari istrumenti musicali. Altre linee 
congiungono la stazione ad uguali microfoni sospesi ad una certa 
distanza dal Palcoscenico dei teatri Colon, Coliseo e Cervantez. 
La cura posta all'impianto, è tale da permettere la più perfetta 
ritrasmissione di un programma teatrale. 


Stazione radiofonica Lox. — E' questa la più potente stazione 
di Buenos Avres. E! operata da un appassionato italiano, che per 
puro scopo sperimentale si sobbarca al non lieve onere finanziario 
del mantenimento, sia della medesima che degli artisti, per la 
esecuzione serale dei concerti. E! costituita essenzialmente con ma- 
teriale nord-americano, ed in essa possiamo ammirare le magni- 
fiche nuove lampade western da 500 watts a filamento thortato. La 
sua potenza è di 2 Air. antenna con un'onda sui ‘505 metri. 

Omettiamo la descrizione delle altre stazioni radiofoniche di 
Buenos Ayres, il cui numero è veramente notevole. L'abbondanza 
di tali stazioni pue dare un'idea dello sviluppo che è dato nell Ar- 
gentina alla diffusione radiotelefonica. La Repubblica facilita in- 


vero in ogni modo lo studio da parte dei dilettanti. Pero e da no- 
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tare che molto pochi sono coloro i quali considerino veramente il 
trasmettitore come istrumento di lavoro e di ricerca. Ad essi è 
permessa ogni onda al di sotto dei 300 metri, Anche in questo caso 
la maggior parte dei materiali è di industria nord americana, 
Una potente organizzazione raccoglie in ogni Radia Club gli ap- 
passionati in una centralissima sede provvista di ogni pubblica- 
zione radio in ogni lingua, di sale per ricezioni e trasmissioni, la- 
boratorio ed officina, e di una buona dotazione di istrumenti di 
precisione. A Buenos Ayres si pubblicano inoltre 4 riviste mensili 
di radio, e il giornale « La Prensa » ha dedicato quotidianamente 
una. speciale rubrica a tale scopo. Attualmente l'interesse destato 
dal nuovo campo d’indagine delle onde corte è veramente enorme, 


ed è grandemente cresciuto dopo la visita della R. N. San Marco,- 


che portava a bordo la nota stazione sperimentale. 


Apriano Ducati. 


| La navigazione sull’ Elba nel 1924. 


Nel febbraio u. s. si è riunita a Dresda la I° Sessione della 
Commissione Internazionale dell'Elba 1925 (C. I. E.), la quale, 
Oltre le varie questioni trattate, ha approvato il primo rapporto 
annuale sullo stato di navigazione dell'Elba e delle condizioni di 
navigazione, | 

Il rapporto in questione, del quale è stato relatore il Delega- 
to tecnico italiano, Comandante PO, si riferisce solo ai primi nove 
mesi dell'anno 1924: prossimamente sara presentato un rapporto 
Suppletivo per i dati relativi agli ultimi tre mesi. In avvenire il 
apporto abbraccerà l'intero anno civile, comprendendo gli elemen- 
t dal 1, gennaio al 31 dicembre e sarà distribuito.stampato pri- 
ma della sessione estiva, | | 

Dexumiamo dal documento, che sarà pubblicato in stampe solo 
tra qualche mese, le principali notizie riguardanti la navigazione 
Tel EH, le quali hanno interesse anche per nol, 


L'Elha è un fiume di notevole importanza. per la Germama 
ed assai più per la Cecoslovaechia, la quale, trovandosi come la 
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Svizzera senza frontiere marittime, ha ottenuto, con la interna- 
zionalizzazione del fiume ed il punto franco di Amburgo, una via 
di comunicazione col mare che le assicura una certa libertà econo- 
mica. 


La lunghezza totale dell'Elba è circa di mille chilometri, dei 
quali 618 in territorio germanico e 387 in territorio cecoslovacco. 
La parte navigabile è di circa 777 chilometri, dei quali 50 da Pra- 
ga- a Melnik e 727 da Melnik ad Amburgo. Oltre Amburgo, fino 
a Cuxhaven, vi sono altri 7 chilometri di foce con le caratteristi 
che proprie dei fiumi nordici di Europa; ampi, profondi e sogget- 
ti alla influenza delle maree. 

Nei riguardi internazionali troviamo un primo accordo per la 
navigazione dell’ Elba il 15 maggio 1815, tra la Prussia e la Sas- 
sonia, per applicare al fiume stesso i principî delP Atto finale del 
Congresso di Vienna. l 


Il 23 giugno 1821 la Prussia, Austria, Sassonia, Hannover, 
Danimarca (per conto dell’Holstein e Lussemburg), Mecklenburg- 
Schwerin, Anhalt-Bernung, Goethen e Dessau, nonchè la città di 
Amburgo, stabilirono che la navigazione dell'Elba dovesse essere 
completamente libera pel traffico commerciale costiero tra gh Sta- 
ti rivieraschi, riservandolo però ai sudditi degli Stati stessi. 

Il Trattato di Versailles all'art. 331 pone invece l'Elba (Labe} 
tra i fiumi internazionali, nel tratto tra la foce e la confluenza 
della Vltava (Moldavia), e la Vltava stessa dopo Praga. A tale 
scopo (art. 340) tale fiume e posto sotto l'amministrazione di una 
Commissione Internazionale composta, oltre i sei delegati degli 
Stati rivieraschi Germanici e della Cecoslovacchia, di un rappre- 
sentante di ognuna delle Potenze Alleate, Gran Bretagna, Fran- 
cia, Italia e Belgio. 

La Commissione Internazionale, che ha già iniziato i suoi la- 
vori, sta ora preparando i regolamenti relativi al suo funzionamen 
to e alle varie questioni interessanti la navigazione, concession? 
di patenti ai battellieri, tasse di stazzatura, lavori sul fiume, bi- 
lancio ecc. Nel prossimo giugno è previsto un viaggio della stessa 
Commissione sull’Elba a scopo di studio per constatare le condi- 
zioni di navigabilità del fiume e rendersì conto delle opere co- 
struite, in corso di costruzione od in progetto. 
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Il rapporto annuale 1924 consta di due parti, riguardanti l’u- 
na lo stato di navigabilità del fiume, cioè l’altezza delle acque. 
lavori ecc., mentre la seconda considera il traffico sul fiume stesso. 


STATO DI NAVIGABILITÀ. 


Altezza delle acque. - Ghiacci. — Durante i mesi, ai quali si 
riferisce il rapporto, la navigazione non ha subito nessun arresto 
in conseguenza delle acque basse; le minime quote si ebbero il 23 
luglio ed il 14 agosto;.le acque alte si ebbero invece dalla fine di 
marzo ai primi di aprile, superiori di circa m, 3.50 alle acque basse. - 

Nei primi mesi del 1924 la navigazione fu parzialmente o to- 
talmente interrotta a causa dei ghiacci; non bastarono allo scopo 
1 rompighiaccio e la via libera si ebbe a valle di-Praga il 24 mar- 
70 ed a Magdeburgo il 17 marzo. Da- marzo a tutto il settembre ` 
la navigazione si svolse liberamente senza necessità di ricorrere 4 
particolari provvedimenti, come alleggerimento dei battelli ecc. 


Lavori dí manutenzione e miglioramento. — I lavori di ma- 
nutenzione consistenti in dragaggi, sostegni alle sponde, ripara- 
zioni alle banchine ecc., tanto in Cecoslovacchia che in Germania 
furono eseguiti con una spesa totale assai modesta. 

Dei due lavori i più importanti sono in territorio cecoslo- 
Yacco: E 
a) la rettifica di un tratto di sponda, riducente la sezione 
del fiume per aumentare la portata del canale navigabile; 

b) la costruzione di una nuova conca a Strekow, con canaliz- 
zazione di forze elettriche; 

c) ricostruzione del barrage e della chiusa a Mirovich; 

d).lavori preparatori per la deviazione della Moldava dentro 
la città di Praga. 

Nel settore tedesco di notevole non vi è che la costruzione di 
un ponte per ferrovia a Sono binario presso Haemerten, iniziato 
nel 1923. 


Porti. — A Melnich (Cecoslovacchia) è in avanzato stato di 
costruzione un posto di rifugio invernale e così pure a Wendis- 
Fihre (Germania); quest’ultimo potrà contenere 100 battelli da 
600 tonnellate. i 
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CONDIZIONI DELLA NAVIGAZIONE. 


Traffico del fiume. - Movimenti delle merci. — Le principali 
merci che impiegano la via d'acqua sono: legnami da costruzione, 
zucchero, carbone, sale e prodotti agricoli. 

Nel grafico n. 1 allegato sono indicati i principali porti del- 
l'Elba con il quantitativo di merci imbarcate e sbarcate in ciascun’ 
porto. | 

Subito a prima vista di rileva che Amburgo, anche dal punto 
di vista del traffico fluviale, è il più gran porto dell’Elba. Nei so- 
li primi 9 mesi dell’anno si è avuto un movimento complessivo ‘di 
oltre 2 milioni di tonnellate. Si deve altresì notare che per le mer- 
ci destinate all’interno della Germania il 64% si è servito della 
via d’acqua ed il 56% della ferrovia e quindi si è tornati alle con- 
dizioni di anteguerra, avendo così una prova tangibile del gran 
sussidio che le vie navigabili offrono .al traffico. 

Quanto al movimento alla frontiera cecoslovacca si ebbe un 
traffico totale di 1.220.000 tonn. nei due mesi, più 130.000 tonn. 
di legname trasportato con zatteroni galleggianti. i 

Nel grafico n. 2 è segnato il movimento complessivo delle mer. 
ci sul fiume in modo da avere un’idea del traffico di salita e di di- 
scesa che si verifica in ogni sezione del medesimo, considerando 
insieme quello di transito e quello che viene imbarcato e sbarcato. 
Questo va aumentando da monte a valle e, graficamente, prende la 
forma caratteristica di una piramide. 

In complesso si ebbe, in nove mesi, un movimento complessi- 
vo di 3 milioni e mezzo di merci, superiore a quello corrispondente 
al periodo di guerra. E° probabile che, non appena ultimati i la- 
vori del Mittelandkanal, il traffico sull’Elba aumenterà. 


Movimento della battelleria. — Notevole il movimento dei bat-. 
telli nel porto di Amburgo che, nei soli primi 9 mesi del 1924, ha 
raggiunto il totale di 15.000, Alla frontiera fra Germania e Ceco- 
slovacchia transitarono, nei due sensi, un totale di 402 rimorchia- 
tori e 4163 barconi, oltre alcune centinaia di zatteroni. 

Le principali compagnie di navigazione in Cecoslovacchia so- 
no due: la Société tchécoslovague de Navigation sur l’ Elbe (C. P. 
S. L.) e la Société de remorquage sur la Vltava et l'Elbe, con una 
flotta complessiva di circa 25 rimorchiatori e vapori ed oltre 200 
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chalands; in Germania le Società sono 13 con oltre 200 rimorchia- 
tori o vapori ed oltre 800 chalands. 

I noli sono differenti secondo si tratti di salita o di discesa 
e corrispondono a circa il 60% delle tariffe per i trasporti fer- 
roviarli in Cecoslovacchia.: | 


Notizie varie. Accidenti. — Gli accidenti di navigazione furo- 
no in tutto 46, fra cui 9 affondamenti di battelli dovuti general- 
mente & collisione. 


Insta dei porti. — La Commissione Internazionale dell'Elba 
dovrà approvare la lista dei porti pubblici e dei sbarcatoi privati, 
nonchè la lista dei punti in cui potrà avere luogo lo scarico delle 
merci a terra o l'alleggerimento. 


Tribunali. — La Cecoslovacchia e la Germania hanno comu- 
nicato alla C. I. E. una lista delle sedi di tribunali per la naviga- 
zione e pure quelle di appello. 


R. S. 


Bilancio 1925-1926 dell’ Aviazione Inglese. — Le caratteristi- 
the principali del nuovo Bilancio sono le seguenti: 


l - Spesa totale sterline 21.319.300 con un aumento assoluto 
di sterline 1.972,000 sul Bilancio 1924-25. 


Concorrono a formare la spesa totale due sovvenzioni principali : 


a) Il Ministero delle Colonie, con sterline 3.116.700 divise 
fra le forze del’Iraq, della Palestina e del Paese oltre il Giordano. 
b) L’Ammiragliato, il quale versa all’Aviazione per la sua 
Fleet Air Arm sterline 1.320.000. 
Il totale netto amministrato dall Aviazione è di sterline 
15.513.000. 
L’Ammiragliato è quindi riuscito a fare un passo avanti, pas- 
so che non manca di grande significato ottenendo che la spesa prin- 
cipale per la Fleet Air Arm sia passata dal Bilancio della Marina 
a quello dell’Aviazione sotto forma di accantonamento fatto dalla 
Marina per la propria Aviazione. 
Il Ministro dell’Aria conferma, nel suo memorandum, il pas- 
saggio dei piloti della Marina in aggregazione alla Royal Air For- 
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ce (fino alla percentuale del 70%) per il servizio nella Fleet Air 
Arm, e riafferma che gli osservatori della Fleet Air Arm saranno 
presi tutti dalla Marina, 


2. - Altra caratteristica del nuovo Bilancio à l’inclusione di 
uno stanziamento di sterline 500.000 per affrettare gli studi e la 
sviluppo dei dirigibili. 

Il dirigibile « R. 33 » deve effettuare un viaggio in Egitto 


allo scopo di raccogliere dati pratici sulla sollecitazione del ma- 
teriale durante il volo. 


3. - La forza totale dell'Aviazione Inglese prevista da questo. 
Bilancio è composta e divisa come segue: 


Home Defence 25 squadriglie su 12 appareecus in media 
Iraq 8 » 
India 6 » 
Egitto 4 » 


Fleet Air Arm (a bordo e sulla costa) 
21 flights (ogni flight di circa 6 apparecchi) 


Totale 54 squadriglie. 


Nell’anno finanziario 1925-26 verranno quindi aumentate 7 
squadriglie alla Home Defence divise nel modo seguente: 

2 squadriglie di forze regolari; 

1 squadriglia formata della Special Reserve; 

4 squadriglie formate della Aw.riliary Air Force. 

In precedenti rapporti ebbi l’onore di segnalare la differenza 
fra Special Reserve e Auriliary Air Force. 

La Fleet Air Arm riceverà un aumento di 4 Flights verso la 
fine dell’anno corrente. 

Il memorandum del Ministro dell'Aria si presta a considera- 
zioni di vario genere. | 

a) Il documento è di un graude laconismo: così ad esempio 

non vi figura il nome di un tipo di apparecchio né il nome di un 
tipo di motore, Si dice solo che 1 vecchi stocks, residui della guer- 
ra, 81 sono consumati e che occorre nuovo materiale. l 

Vi è in questo punto una grande differenza fra il bilancio del. 
l'Aria e quello della Marina. 

La somma devoluta al nuovo materiale è superiore alle ster- 
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line 5.000.000. Non si parla affatto degli os PATECEI di riserva che 


notoriamente sono molti. 


b) La somma fornita dall’ dra (sterline 1.300.000) 
non ha specifico impiego secondo il Navy Estimate, ma per certo 
questa somma è, in parte, în più; rispetto a quella spesa l’anno 
precedente per la Fleet Air Arm. | 

Così pure l'economia di sterline 392.000 sulle spese per l'O. 
riente Centrale è fittizia nei riguardi dell'Aviazione, perchè le ve- 
re riduzioni riflettono le truppe e non gli apparecchi. La somma ri- 
sparmiata figura in questo ‘bilancio perchè il Commanding Officer 
appartiene alla Royal Air Force. i 

Sembra: che il personale scarseggi, specie col graduale dimi- 
nuire di quello, che fu allenato durante la guerra. Il personale di-. 
pendente dell’ Air Ministry verrà portato a 36.000 uomini. 

Si propone quindi l’introduzione di provvedimenti sia per at- 
tirare la gioventù agli aerodromi, che per aiutare i Light Clubs 
con sussidi; inoltre si mira allo sviluppo dell’ Aviazione Civile. 

In conclusione si può dire che il programma già delineatosi 
l’anno passato segua il suo naturale svolgimento, 


v 


Disegni di Legge per il disarmo in Danimarca. — Alla ripre- 
sa della sessione parlamentare nel mese di ottobre u. s., il Sig. L 
Rasmussen, Ministro della Difesa, confermando quanto aveva egli 
stesso precedentemente annunziato fin dal mese di luglio, presentò al 
« Rigsdag » un progetto per il disarmo della Danimarca, e la crea- 
zione di una Guardia di sicurezza di terra e di mare. 

Il progetto comprendeva nell’insieme tre disegni di Legge: 
9) disarmo; b) creazione di un corpo di guardia; c) marina di 
Stato. I disegni a) e c) sono una conseguente derivazione del primo. 

Si riassume particolareggiatamente il testo del disegno di Leg- 
ge sul disarmo: 


§ 1- Il servizio di leva, le liste di leva, l’esercito, la marina ed 
1 ministeri relativi sono aboliti. 


§ 2. Tutte le fortificazioni vengono disarmate; il materiale, 
gh edifizi e le aree rimasti così disponibili vengono adibiti ad al. 
tri scopi di pubblica utilità o posti in vendita. 
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$ 3 - Il servizio topografico dello Stato Maggiore e l'Archivio 
cartografico marittimo vengono mantenuti. I cantieri, le fabbri- 
che d’armi, i laboratori ecc. dell’esercito e della marina vengono 
adibiti a servizi civili governativi. 


$ 4 - Si costituisce e si arma un corpo di guardia per appog- 
giare, in date circostanze, la Gendarmeria di fronteria, le dogane: 
e la polizia per la guardia delle frontiere terrestri e delle coste, e 
per il mantenimento dell’ordine pubblico. Per l’ispezione della pe- 
sca, per le misurazioni marittime, per la sorveglianza delle acque 
territoriali, e per la tutela degli interessi dei cittadini danesi nel- 


le acque territoriali danesi. si SIDHPREEIS e si arma un conveniente 
numero di navi. 


§ 5 - E° vietata la creazione di corpi privati aventi scopi ed 
organizzazioni militari, I corpi volontari attualmente esistenti de- 
vono sciogliersi entro 3 mesi dalla entrata in vigore della Legge. 
Le loro armi vengono assunte dallo Stato. Sono permesse le Socie- 
ti di tiro a segno purché non abbiano organizzazione militare e 
non provvedano i loro membri di armi da fuoco, all'infuori degli 
esercizi di tiro, e non facciano esercitazioni militari. La fabbrica- 
zione e la vendita di armi da fuoco e di munizioni verranno disci- 
plinate da apposita legge. - 


86. Il Ministro della Difesa prenderà le disposizicni necessa- 
rie per l’applicazione della Legge; ma, dopo la soppressione dei 
Ministeri della Guerra e della Marina, ciò spetterà al Presidente 
del Consiglio. 


§ 7 - (Si indicano le varie Leggi che cessano di aver vigore). 


§ 8 - La Legge entra in vigore contemporaneamente alle al- 
tre due sulla costituzione della Guardia e sulla Marina di Stato, 

Questi due disegni di legge 5) e c) sopra indicati, fissano in- 
fatti le grandi linee della costituzione e della organizzazione dei 
due rispettivi servizi di terra e di mare, che vengono proposti. 


Il progetto corrisponde nell’insieme ad una proposta che ven- 
ne presentata nel 1922 dai deputati socialisti danesi alla Commis- 
sione Parlamentare incaricata dello studio della Legge militare. 

Nelle motivazioni che accompagnavano il disegno di legge sul 
disarmo, si faceva tra l’altro rilevare che le forze armate della Da. 
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nimarca erano assolutamente impari al loro compito; invece, col- 
l'applicazione delle tre leggi ora proposte, « la Danimarca sarà 
in grado di mantenere i suoi impegni internazionali, e contempo- 
raneamente si sarà raggiunta un combinazione, che non solo com- 
porta delle notevoli economie, ma che dà anche maggiore affida- 
mento dell'ordinamento militare del 1922 ». 


Il Concorso. Nazionale della Navigazione interna a Mantova. 
— Nel Maggio c. a. si riunirà a Mantova il Quarto Congresso di 
Navigazione Interna promosso dalla Associazione Nazionale (che 
ha sede in Milano nel Palazzo della Prefettura) e che segue quello 
tenutosi con tanto successo a Ravenna, Ferrara e Venezia. 

Tema fondamentale che sarà sottoposto al Congresso è quello 
della linea navigabile pedemontana proposta su recenti studi fra 
l' Adriatico, ‘i Laghi Alpini, la Svizzera, Milano e Torino, in cou- 
fronto alla vecchia proposta della Commissione Romanin-Jacur e 
della disciolta Azienda Portuale di Milano, per una linea Venezia- 
Milano utilizzante il corso del fiume Po. 

Altra importante questione che verrà discussa al Congresso 
& quella dell’inizio della navigazione con grandi natanti fra i 
Porti Adriatici Ferrara e Mantova, porti terminali della attuale 
navigazione interna. 

Al Congresso, che è organizzato da uno speciale Comitato 
Promotore presso la Deputazione Provinciale di Mantova, si annun- 
cia inoltre la presentazione di numerose ed interessanti comunica- 
zioni tecniche e la organizzazione di una speciale Mostra della na- 
vigazione interna. ° | 

Durante il Congresso avranno pure luogo la inaugurazione del- 
la grandiosa conca sul Mincio a Governolo, primo inizio della li- 
nea navigabile verso i Laghi Alpini, ed interessanti visite ad ope- 
re ed impianti idraulici. | | 
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Sul radiofascio Marconi. — ll ‘Tenente Colonnello Chetwode 
Crawley, appartenente al Ministero delle Poste inglesi, dopo aver 
affermato su « Modern Wireless: », la nota Rivista diretta da J. 
Scott Taggart (numero di Dicembre 1924), che soltanto dopo le re- 
centi esperienze di Marconi si può decisamente affermare che non 
sono più necessarie grandissime potenze per comunicare senza fili 
alle più grandi distanze, ricorda che è appena di quattro anni fa 
l'affermazione fatta da Alexanderson (uno dei più insigni tecnici 
t. t, del mondo) in una sua lettura allo « American Istitute of Ra- 
dio Engineers » che la distanza alla quale si possono condurre 
praticamente comunicazioni radioelettriche è data da circa 500 volte 
la lunghezza d’onda di trasmissione impiegatu, Cosicché la por- 
fata pratica (reliable) di una sistemazione r. t. ordinaria di nave 
mercantile si aggirerebbe, secondo Alexanderson, sulle 200 miglia, 
mentre è noto che tali impianti comunicano normalmente di gior- 
no a distanze molto maggiori e di notte anche a distanze pari a 
dieci volte il limite stabilito da Alexanderson, che, peraltro, tu 
giudicato fin da allora troppo basso ed eccessivamente prudente. 
Le ultime esperienze di Marconi dovevano sconvolgere del tutto 
una tale legge (come modificarono, in parte, quella più razionale 
di Austin-Cohen), in quanto impiegando 25 kw sull'onda di 90 
metri il tenace e geniale inventore italiano avrebbe dovuto corri- 
spondere con sicurezza a soli 500x20 = 45000 metri (circa 28 mi- 
glia, mentre è noto che ottime comunicazioni si svolsero fino a 
più di 2800 miglia. 

Rammenta il Crawley che anche i primi servizi r.t. transa- 
tlantici stabiliti dal Marconi nel 1902 fra l'Inghilterra e Terranova . 
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erano basati sull'uso di moderate potenze, dell'ordine, all’incirca, 
di quelle stabilite per le nuove stazioni « a fascio » (beam-stations) 
progettate per i servizi imperiali inglesi. Ma si è ben lungi dal 
definire « reliable » quegli allacciamenti di ventidue anni or sono, 
essendo noto che essi, pur avendo segnato il brillante e coraggioso 
inizio di una nuova era di collegamenti R. T. a grande distanza, 
non davano affidamento che in buone condizioni atmosferiche; era- 
no cioè servizi « unreliable », o poco sicuri, per dirla coi nostri 
vocaboli. 

E da allora tutti i miglioramenti introdotti nelle stazioni tra- 
smettenti furono rivolti ad aumentare la potenza; si decuplicarono 
i trenta cavalli del servizio Inghilterra-Terranova, giungendo a 
potenze anche maggiori, in un'epoca in cui cid non sarebbe stato 
forse indispensabile, per la maggiore sensibilità raggiunta dai ri- 
cevitori a valvola, in confronto di. quelli meno perfezionati impie- 
gati nel primo collegamento transatlantico. Ma si trattava di af-. 
fermare la praticità dei cavi e di dimostrare, inoltre, che colla R. 
T. si potevano realizzare velocità di trasmissione e ricezione egua- 
li, o superiori, a quelle dei servizi telegrafici, ciò che non sarebbe 
stato possibile tenendosi rigorosamente nei limiti delle portate teo- 
riche. Su questi principi l'Inghilterra sta erigendo a Rugby una. 
delle piu potenti stazioni del mondo, sebbene disponga già da qual- 
che anno di altre due stazioni che disimpegnano servizi regolari a 
grande distanza, con velocità di traffico dieci volte superiori a 
quelle dei primitivi collegamenti, e cioe la stazione delle Poste di 
Oxford e quella della Marconi's Wireless di Carnarvon; la prima 
che fa servizio col Canadà, coll'Egitto e colle navi e la seconda col- 
l'America. 

Per quanto riguafda gli altri Stati mondiali viene rammen- 
tato dall'A. che gli Stati Uniti d'America posseggono tredici gran- 
di stazioni, delle quali cinque sono gestite dall'industria privata 
e disimpegnano servizio coll'Inghilterra, colla Francia, Germania 
Norvegia e Giappone e le otto rimanenti appartengono allo Stato 
e fanno servizi governativi; la Francia ne ha cinque in Europa 
(e varie nelle colonie) di cui due sono private e svolgono servizi 
col Nord-America, coll’ Argentina e la Siria, le altre tre sono sta 
tali e sono destinate a traffici politici, coloniali, militari e com- 
mereiali di vario genere. In Italia vi sono due grandi stazioni ra- 
diotelegrafiche che comunicano colle Colonie e colle Americhe (Col. 
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tano e Roma San Paolo) (1) ed in Germania ve ne sono tre, desti- 
nate principalmente ai collegamenti transatlantici. 

Secondo l’A. tali impianti non sono sufficienti per rispondere 
alle odierne esigenze delle comunicazioni internazionali e se ne ri- 
chiedono dei nuovi, specialmente in Inghilterra, ove già dal 1913 
si è stipulata una convenzione colla Società Marconi per l'erezio- 
ne della catena di S. R. T. imperiali, contratto decaduto a causa 
della guerra, poi ripreso in esame nel 1920 sotto altri punti di vista. 
In tali contingenze giungevano assai provvidamente i brillanti 
risultati ottenuti col radiofascio Marconi, per cui il Governo in- 
glese conchiuse subito un contratto colla Società omonima per l'e- 
rezione di una beam-station destinata a comunicare principalmen- 
te con altra identica situata nel Canadà, riservandosi di completar- 
ne gli adattamenti per comunicare collo stesso sistema col Sud 
Africa, coll’India e coll’ Australia. — | 

Come è noto, nel radiofascio Marconi vengono impiegate onde 
di cirea 100 metri e potenze intorno ai 20 kilowatt, mentre le at- 
tuali stazioni’ più potenti del tipo ad emissione circolare usano on- 
de fino ai 20000 metri e potenze dai 500 ai 1000 kw ! 

Si può dire che la radiotelegrafia sia nata per virtù delle 
onde brevi; difatti Hertz usò nelle sue classiche esperienze di qua- 
Tant’anni fa onde cortissime e, dieci anni dopo, Marconi riprodu- 
ceva onde della stessa grandezza nelle prime esperienze fatte coi 
riflettori. Fu il rapido ed impreveduto progresso raggiunto dagli 
apparecchi R. T. ad onda lunga che oscurò completamente code- 
sti primi risultati, la cui priorità doveva essere rimessa in onore 
ora che la tecnica termoionica ha permesso all’illustre inventore 
italiano di realizzare con apparecchi di maggior rendimento onde 
della stessa grandezza, ciò che non fu possibile fino al 1916, da 
cui datano le nuove ricerche di Marconi, per ragioni tecniche. 

Il principio generale dell’invenzione di Marconi risiede nel 
concentramento di tutta la potenza di radiazioni entro un settore 
assai ristretto, in modo che la stazione corrispondente, verso 
la quale il fascio è diretto, ne possa utilizzare la quantità massi- 
ma. Ne segue che disponendo in una stessa località di varii trasmet- 


Omen —— — —-— 


(1) E’ annunciata la costruzione di una nuova stazione di grande potenza 
nella campagna romana !Tcrre Nuova), tipo Telefunken, data in conto ripara? 
zimi di guerra. : 
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titori R. T. ad onda corta, si possono azionare contemporaneamen- 
te, e colla stessa onda, 36 radiofasci di 10? ognuno, senza verifi- 
care fra di essi alcuna interferenza, ció che accresce al massimo 
grado la capacità di traffico degli impianti terrestri addetti a cor- 
rispondenza di carattere telegrafico. : 

I riflettori usati da Marconi non sono del tipo rigido, formati 
cioè da solide striscie di metallo come quelli impiegati nel 1896, 
ma sono dei veri e propri aerei direttivi composti da un certo nu- 
mero di conduttori verticali collocati lungo il tracciato di una 
curva parabolica. In un primo sistema usato da Marconi si ecci- 
tava il riflessore trasmettente o ricevente ponendo l’aereo princi- 
pale di trasmissione o di ricezione sulla linea focale della super 
ficie parabolica; sembra che nelle ultime esperienze sia stato adot- 
tato un dispositivo di maggior rendimento, consistente in una se- 
conda serie di fili disposti parallelamente ai primi alla distanza 
di un quarto di lunghezza d’onda; l’aereo interno, alimentato con- 
temporaneamente in ogni suo punto, mediante un sistema spe- 
‘ciale che assicura eguale fase alle correnti oscillanti in ogni se- 
zione verticale, fa da radiatore e quello esterno disimpegna esrlu- 
sivamente funzioni di riflettore. 

Nel contratto fatto col Governo inglese è stata prescritta una 
potenza primaria minima della stazione direttiva di 20 kilowatt ed 
un'ampiezza dei fasci di 30°. L'impianto destinato a comunicare 
col Canadà dovrà assicurare una velocità di traffico nei due sensi 
di 100 parole al minuto per almeno 18 ore al giorno e per le co- | 
municazioni direttive col Sud Africa, coll’India e coll’Australia 
sono stabiliti periodi minimi di funzionamento rispettivamente di 
11, 12 e 7 ore giornaliere. 

La velocità contrattuale di traffico risulta alquanto superiore 
a quella realizzata negli attuali impianti di grande potenza, ciò 
che è reso possibile dall'impiego di onde corte e di minori potenze 
di trasmissione; per contro i periodi diurni di funzionamento bila- 
terale risultano alquanto minori di quelli che sono assicurati pra- 
ticamente dagli attuali impianti ad emissione circolare. Pare che 
si sia tenuto conto che colle onde corte le. massime distanze si 
ottengono nei periodi di oscurità, essendo risultato dalle esperienze 
di Marconi che l'intensità dei segnali su tali onde varia in ragione 
inversa dell’altezza media del sole sull’orizzonta. Ma, evidente- 
mente, la maggiore velocità di trasmissione e ricezione potrà com- 
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pensare il minore periodo di lavoro giornaliero, talchè è da rite- 
persi che nelle ventiquattr'ore una stazione a fascio potrà smal- 
tite lo stesso traffico che svolge una stazione ultrapotente, ma con 
minore dispendio, in quanto il costo d’impianto della prima è 
circa un ottavo di quello della seconda e le spese di esercizio sono 
effettivamente minori. 


Resta a beneficio dei grandi impianti ad emissione circolare 
il vantaggio di poter corrispondere indifferentemente con ogni punto 
del globo, ciò che ha la sua importanza, non solo sotto il punto 
di vista commerciale, ma anche politicamente ed in basè a con- 
siderazioni di strategia mondiale. Di ciò il Governo inglese-sem- 
bra aver tenuto il debito conto adottando le stazioni a fascio, ma 
non rinunciando per questo alla prosecuzione del grandioso im- 
pianto di Rugby, sebbene i partigiani delle beam-stations Mar- 
coni obiettano che vi è la possibilità di costituire egualmente 
dei centri R. T. con tanti fasci parabolici orientati verso i varii 
punti del globo coi quali è prevista la corrispondenza commerciale 
o d'altro genere, col vantaggio dell'indipendenza completa fra i 
varii servizi disimpegnati da uno stesso Centro (1). 


G. MONTEFINALE. 
TTT_ ——_———— — 

. (1) Giova ricordare, a proposito del radiofascio Marconi, e per uso dei let- 
tor! della Rivista Marittima, che il rendimento di radiazione del sistema di- 
rettivo a fascio è stato eonstatato dell'80 °/,, cioè molto alto rispetto alle cifre 
che detto rendimento assume negli impianti di G. P. ad emissione circolare (dal 
10 al 150/,.Come è noto, tale rendimento è dato dal rapporto fra la potenza 
irradiata dall'antenna (potenza di radiazione) e la potenza totale immessa nel- 

antenna medesima, i! cui valore è eguale al prodotto ( R I? ) della resistenza 
complessiva d'antenna per la corrente oscillante misurata alla base del mezzo 
polo che rappresenta il sistema aereo-terra. E siccome la potenza di radia- 
zione è analogamente rappresentata dal prodotto ( Ri I2 ) fra la cosidetta re- 
Sistenza di radiazione e la stessa corrente, ne segue che il rendimento di ra- 
lazione è eguale al rapporto della resistenza di radiazione. alla resistenza 

complessiva. ; 
ll rendimento di radiazione varia in ragione inversa della lunghezza d'onda; 


infatti la resistenza di radiazione, che deriva direttamente dalla formula della 
Potenza irradiata : 


N 


h \2 h \2 
Ri = (4 n)? . 10. (FE K (x) 


Varia in ragione inversa della lunghezza d'onda, cid che spiega sufticiente- 
Mente come il rendimento delle grandi stazioni ad emissione circolare, dotate 

! onde molto lunghe, sia bassissimo rispetto a quello delle stazioni ad onde 
Corte, 


Pi — (4 n} . 10. e: . I8 


edtetdata cioè da: 
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Sulla base navale di Singapore. — 1l ritorno al potere in In- 

ghilterra del partito conservatore, e la conseguente decisione di 
riprendere i lavori per la nuova base navale'imperiale di Singa- 
pore, che erano stati sospesi in seguito all'avvento del Governo 
laburista, rendono di nuovo di attualità uno studio su Singapore, 
dovuto al Captain R. J. Wilkinson, e pubblicato nel fascicolo di 
novembre 1924 di « J. R. U. S. I. ». 
. L'A. premette al suo esame della situazione di Singapore un 
accenno ai requisiti a cui devono soddisfare quelle che egli chiama 
le « basi d'oltre mare », sostituendo questa nuova denominazione 
all'antica di « basi navali », in considerazione dell'importanza as- 
sunta dall’arma aerea nella condotta della guerra. 

Le linee marittime di comunicazione, per le loro peculiari ca- 
ratteristiche, sono determinate e definite solo nelle zone di con- 
vergenza verso passaggi obbligati (quali la Manica, lo Stretto di 
Gibilterra, il Canale di Suez, lo Stretto di Malacca, ecc.); di con- 
seguenza esse risultano sicuramente vulnerabili sopratutto nei din- 
torni di tali zone. Inoltre sia le forze navali come le forze aeree 
sono legate alle loro basi da imprescindibili necessità di riforni- 
mento, le quali possono essere solo parzialmente ridotte o dall'ac- 
‘cresciuta autonomia delle singole unità o dall'impiego di navi one- 
rarie a scopo logistico. Ne deriva che il mantenimento della su- 
premazia navale da parte di una Potenza qualunque è condizio. 
nato anche alla disponibilità di basi, poste in vicinanza dei punti 
nodali del traffico, che permettano di difendere il proprio commer- 
cio e che possano essere impiegate per agire offensivamente contro 
il naviglio, sia mercantile che da guerra, di un nemico potenziale. 

Il possesso di una località situata nell'adatta posizione geogra- 
fica, per quanto condizione necessaria, non e sufficiente a dare il 
controllo sopra un determinato passaggio obbligato: non si com- 
prenderebbe infatti perchè l’entrata nel Mediterraneo è controlla- 
ta da Gibilterra e non da Ceuta, o l'uscita dal-Mar Rosso da Aden 
anzichè da Obok. Occorre anche che la base d’oltremare, come fat- 
tore di capacità offensiva, soddisfi ai tre seguenti requisiti: 

a) le sue comunicazioni con la Madre Patria devono essere 
assicurate, in modo che ad essa possano giungere tutti quei mate- 
riali di rifornimento che occorrono a navi ed a forze aeree; 

b) essa deve disporre dei mezzi per carenare le navi maggiori 
della flotta; 
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C) essa deve essere protetta entro limiti convenienti da di- 
fese fisse, per evitare o che sia. conquistata nell'assenza delle for- 
w navali ed aeree che ad essa si appoggiano, o che una parte di 
queste forze mobili venga distratta dai suoi principali obiettivi per 
ragioni  difensive. Occorrono quindi batterie costiere, sommergi- 
bili e sbarramenti di torpedini contro attacchi dal mare: fortifi- 
cazioni e truppe mobili per la difesa del fronte terrestre: artiglie- 
rie antizveree e squadriglie di difesa contro azioni aeree nemiche, 
le quali dovranno anche essere ostacolate scegliendo possibilmente 
la posizione geografica della base in modo da obbligare le forze 
aeree nemiche ad operare da navi porta-aerei (con conseguente mi- 
nore potenza e capacità di carico offensivo degli apparecchi). 

Considerando sotto questi punti di vista le condizioni di Singa- 
pore, PA., rileva che essa, posta all'estremità meridionale della pe- 
nisola di Malacca, essendo fiancheggiata ad Ovest per 200 miglia 
dallo Stato di Malacca della larghezza di circa 25 miglia (A. no- 
ta che Sumatra e.le altre isole delle Indie Orientali Olandesi non’ 
costituiranno una minaccia per Singapore, finchè la Gran Breta- 
gn12 avrà il dominio del mare), e ad Est da numerose isolette che 
ne facilitano la difesa con aerei, sommergibili e torpedini, è in 

| posizione tale da bloccare effettivamente la linea principale di co- 
municazione fra l'Oceano Indiano ed il Pacifico, a patto di 
poter essere rifornita. La sua prossimità all’India, alla Bir- 
mania ed al Golfo Persico e la sicurezza delle sue comuni- 
cazioni con questi paesi, dovuta al controllo militare del Ca- 
nale di Suez da parte della Gran Bretagna, fanno sì che l’arrivo 
dall'India dei rifornimenti essenziali (carbone, nafta, ecc.) possa 
ritenersi assicurato, Il territorio situato a Nord di Singapore, co- 
Stituito dalla stretta penisola di Malacca, è sotto il protettorato 
britannico e può essere facilmente tenuto sotto il controllo dei can- 
noni navali inglesi: per conseguenza qualsiasi potenza navale nemi- 
“a non ha probabilità di potervi sbarcare per attaccare Singapore da 
Nord, mentre d’altra parte la mancanza di una rete stradale che 
metta tale territorio in comunicazione con moderni arsenali vinco-. 
lerebbe una forza da sbarco alla possibilità di ricevere rifornimen- 
ti dal mare, ciò che presuppone l’avvenuta conquista del dominio 
del mare. Come si vede Singapore, quando convenientemente for- 
tificata e sviluppata, risponderebbe a tutti i requisiti di una base 
d'oltremare: posizione geografica prossima ad un punto nodale del 
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traffico, capacità difensiva sua e delle sue linee di comunicazione - 
contro attacchi dal mare, sicurezza contro attacchi da terra o dal. 
l’aria (i quali ultimi dovrebbero provenire o da navi porta aerel » 
da basi molto lontane). ; | 

Un paragone fra Hong-Kong e Singapore mette in evidenza 
l'inferiorità di Hong-Kong come base d'oltremare. Le sue comuni. 
cazioni marittime sono vulnerabili ad attacchi provenienti da For- 
mosa (Giappone), dalle Filippine (Stati Uniti d'America), e dal- 
l'Indocina (Francia). La sua difesa terrestre, organizzata nella 
zona continentale acquistata a questo scopo dalla Gran Bretagna, 
richiederebbe molte truppe; inoltre, essendo l'interno della Cina in 
comunicazione con moderni arsenali, e non potendosi sicuramente 
impedire lo sbarco di un moderno esercito in qualsiasi punto della 
costa Cinese, essa non potrebbe dirsi solidamente assicurata. Infi- 
ne potrebbero più facilmente temersi attacchi aerei provenienti da 
acrodromi stabiliti nell’interno della Cina. 

Un'altro vantaggio di Singapore risulta dalla sua posizione 
geografica rispetto all’India. Delle quattro lince marittime che 
portano nell’Oceano Indiano (dall’Atlantico via Canale di Suez, 
dall'Ailantico via Capo di Buona Speranza, dal Pacifico via Stret- 
to di Malacca, dal Pacifico Sud via Australia), la prima è assicu- 
rata dal controllo della Marina inglese sui mari e da quello delle 
truppe inglesi sul Canale di Suez, e la terza sarà pure sicura fin- 
chè la Gran Bretagna dominerà, attraverso Singapore, lo Stretta 
di Malacca. Le rimanenti due sono fiancheggiate da basi inglesi 
e sono troppo lunghe per essere percorse senza che una flotta ne- 
mica disponga di basi intermedie, talchè tale flotta giungerebbe 
in Oceano Indiano con i depositi di combustibile vuoti e con velo- 
cità ridotta dalle condizioni della carena. | 

La strategia navale dell’Impero Britannico consiste essenzial- 
mente nella difesa delle comunicazioni marittime imperiali. Prima 
della guerra mondiale questo obiettivo era ottenuto mediante la 
dislocazione di flotte di varia potenza nei differenti mari del mon- 
do. La conferenza di Washington, riducendo il numero delle navi 
da battaglia e limitando tonnellaggio ed armamento degli incro- 
ciatori, ha spostato i termini del problema: lImpero Britannico 
è ridotto ora ad una sola flotta, la quale di conseguenza, non solo 
deve rispondere al requisito di una grande mobilità, ma deve 
disporre di basi che le permettano di operare in tutti i mari. Sin- 
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gapore è il centro geografico dell Impero: data l'autonomia delle 
moderne navi da battaglia, la flotta da battaglia inglese può rag- 
giungere Singapore, ma deve essere certa di trovarvi i rifornimenti 
necessarii e bacini per carenare le più moderne unità (tali bacini 
attualmente esistono solo nella Madre Patria): altrimenti la flotta 
inglese sarà tagliata fuori dal Pacifico. La base di Singapore co. 
stituisce quindi una necessità vitale per la sicurezza delle vie com- 
‘ merciali britanniche e per la difesa dell’ Australia e della Nuova 
Zelanda, come delle altri parti dell’ Impero. 


(r. c.) 


Sulla stessa questione della base navale di Singapore il Co- 
mandante 1. Yessua pubblica nel n. 2186 del « Yacht » del cor- 
rente anno, il seguente interessante articolo che riportiamo nella 
traduzione integrale. 

«Se vi è una questione che appassioni tutti i cittadini del Re 
gno Unito è ben quella della difesa navale. Dagli scolari agli uo- 
mini politici più in vista, tutti, in Inghilterra, si trovano d’accordo 
nel pensare che l’avvenire dell'Impero è legato intimamente allo 
sviluppo delle sue forze navali. 

La convinzione che il mantenimento dell’egemonia navale 
sì trova legata strettamente alla conservazione dell'Impero è a 
tal punto radicata negli spiriti che l’infimo docker del Tamigi ne 
è pervaso e persuaso. Con l’opinione pubblica così preparata si - 
salvaguarda la potenza di una marina nazionale: e sotto questo 
rapporto parecchi popoli faranno bene ad imitare gli Inglesi. 

E’ certo che la difesa navale dell’Impero non riposa più come 
nel 1914 sopra una forza di copertura delle isole Britanniche. Il 
palladium dell’Home Fleet ha cessato d’essere una ‘verità il giorno 
in cui le acque di Scapa Flow hanno inghiottito la minaccianta 
flotta tedesca. Le spiaggie dell’Inghilterra non potendo essere 
più minacciate da alcuno, i capital ships non avevano più nulla da 
fare nei mari che le bagnavano. 

Sarebbe, invero, assai difficile immaginarsi che la flotta degli 
Stati Uniti, la sola, almeno teoricamente, che sarebbe in grado di 
misurarsi con quella inglese, attraversi l’Atlantico per affrontare 
a migliaia di chilometri dalle sue basi più vicine, le squadre bri- 
tanniche magnificamente allenate e appoggiate a porti mirabil- 
mente difesi. Perchè una tale eventualità fosse possibile bisogne- 
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rebbe supporre una | coalizzazione franco- -americana, opposta al Re- 
gno Unito, ció che é nel dominio della pura stravaganza. 

L’asse della difesa navale inglese si trova dunque spostato, 
dopo che il maresciallo Foch ha spezzato definitivamente , col con- 
corso degli alleati, la spada di Damocle che i tedeschi tennero 
sospesa troppo lungamente sul capo degli inglesi. Questo asse non 
è più Plymouth: esso è ormai mobile. E’ Gibilterra, Malta, Suez, 
e soprattutto Singapore, sulla rotta delle Indie e dell’ Australia. 

(Questa strategia mobile esige delle unità rapide. L’Inghilter- 
ra avrà ben presto 17 incrociatori da 10.000 T., potentemente ar- 
mati e di almeno 84 nodi di velocità. Essa esige soprattutto delle 
solide basi navali alle quali quelle unità possano appoggiarsi. 
Ecco perchè l'Inghilterra pensa a Singapore, a Suez, a Malta. 

Occorse l’avvento al potere di un gabinetto eccezionale per 
ritardare la creazione delle» base di Singapore. Non v'ha esempio, 
in Inghilterra, di un ministero politico che abbia preso su di sè la 
responsabilità di mettersi attraverso i progetti dell’Ammiragliato, 
davanti ai quali finora i governi hanno piegato. ‘Solo il gabinetto 
di Mac Donald non ha tenuto conto del parere dell’Ammiragliato 
Britannico, Ciò non fu punto cosa facile, ed il malcontento fu ge- 
nerale; maggiormente in certe colonie inglesi, come l'Australia e 
la Nuova Zelanda, che nella stessa Inghilterra. Una mozione di 
critica per l'ubbandono del progetto riuni 211 voti, e fu quasi per 
rovesciare Mae Donald. Questi fu anche avvertito dai primi Mini- 
stri australiani e neo zelandesi che quei due dominions erano ormai 
obbligati di rivedere il piano della difesa dell'Impero in ciò che t 
riguardava. 

Bisogna dunque attendersi che il Gabinetto attuale ripren- 
da fra breve tempo l’esame della questione della base di Singapore 

Le ragioni che devono fatalmente condurre la Gran Bretagna 
a questa soluzione, cioè ad installarsi solidamente nello stretto di 
Malacca, sono tanto numerose quanto varie. I limiti di questo arti- 
colo sono troppo ristretti perchè tali ragioni possono essere tutte 
sviluppate. I punti d’ appoggio situati all'Est di Suez non avreb- 
bero valore che in quanto siano fortificati e sviluppati. Ora Singa- 
pore è la chiave dell'Oriente e l'Ammiragliato britannico non po- 
trebbe lasciar più a lungo questa importante base sprovvista di 
mezzi tecnici e difensivi, suscettibili di riparare e fortificare conve. 
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nientemente le potenti squadre incrocianti continuamente in quei 
mari, e forse chiamate un giorno a difendere interessi. supremi. 

La recente crociera imperiale ha dimostrato la necessità asso. 
luta di una base sulla rotta delle Indie e dell’ Australia. 

Si farà forse osservare che vi sono alire vie marittime per re- 
cars! in Estremo Oriente. Certamente, ma un semplice sguardo al- 
la carta ci convincerà dei gravi inconvenienti che esse presentano.. 
Quella del Capo che si appoggerebbe su Simonstown, per esempio, 
richiederebbe un lungo giro su quasi tre quarti del mondo, mentre 
che una flotta appoggiandosi su Singapore copre tutto l'Oceano 
Indiano, attraverso il quale passa un traffico britannico di piü di 
80 miliardi di franchi all'anno. 

Qualeuno ha suggerito che la difesa dei Dominions potrebbe 
appoggiarsi sull'Australia, ma è evidente che se una base creata 
a Melbourne, Sydney o nell'Australia settentrionale potrebbe copri- 
re il territorio australiano, essa non riuscirebbe a garentire suffi- 
cientemente il libero passaggio attraverso l'Oceano Indiano, ch» 
è quello da sorvegliare soprattutto. Non vi è dunque altra via stra- 
tegica che quella di Singapore, per assicurare le comunicazioni tra 
l'Australia e la Gran Bretagna, passando per Suez. 

La posizione di Singapore, alla porta del Pacifico, è unica 
sitto l'aspetto della rapidità delle comunicazioni e dei collegamenti 
con i Dominions: 7 giorni da Trincomalè o da Colombo: 7 da 
Kong-Kong o da Manilla: 18 da Sydney: 22 giorni da Wellington: 
14 da Maurizio etc, ` | 

La solida installazione dell'Inghilterra in questo punto deve 
permetterle di meglio dirigere i suoi affari in Estremo Oriente. 
Del resto a giudicare imparzialmente le cose, come è dovere di 
ogni scrittore coscienzioso, la creazione di una base a Singapore 
non è, come si pretende, nè una stravaganza finanziaria né una 
provocazione politica, E’ soltanto una necessità vitale per l'Inghil- 
terra, premurosa di difendere il suo immenso impero coloniale del- 
l'Est di fronte ai progressi inquietanti del Giappone, sempre più 
intraprendente, e di una America sempre più invadente, commer- 
cialmente parlando, Non v’ha d’altronde niente di assolutamente 
nuovo nell’idea in una base di difesa a Singapore. Essa è stata 
sostenuta fin dal 1882. Nel 1885 era stato deciso anche che Singa- 
pore dovesse poter resistere all’attacco di incrociatori corazzati, ed 
essere provvista di cannoni da 23,4 m/m. L’importanza strategica 


228 RIVISTA MARITTIMA - APRILE 1925 


di prim'ordine di questo porto fu pure riconosciuta dalla Coufe- 
renza Imperiale del 1911, e quei dominions che oggi si mostrano 
piuttosto freddi di fronte alla ripresa dell’antico disegno, l’ave- 
vano adottato allora con grande entusiasmo, L'India in quel tempo 
non era stata ancora sollevata da Gandhi. Ragione di più per l'In- 
ghilterra, e per le Colonie popolate da nazionalità di lingua in- 
glese, di affrettarsi a creare questa base, che servirà a dare così un 
avvertimento a certe colonie troppo impazienti di scuotere il gioga 
britannico e poco curanti della grandezza dell’Impero. 

Abbiamo sopra affermato che la creazione di una base navale 
a Singapore non è affatto una stravaganza dal lato finanziario, nè 
una provocazione dal lato politico: i socialisti ed 1 comunisti, che 
gridano contro lo sciupio del pubblico denaro, sanno in fondo che 
essi esagerano un po’. L'Inghilterra ha ridotto quest'anno il suo 
bilancio della marina da guerra in tali proporzioni che un credito 
di 10 milioni di sterline, ripartito in 10 annualità almeno, non 
potrebbe produrre nel suo bilancio generale, superiore a 700 milioni 
di sterline, un vuoto difficile a colmarsi. 

D'altra parte la sola potenza che potrebbe commuoversi per 
la creazione di una base navale a Singapore, non potrebbe essere 
che il Giappone. Coloro i quali pretendono che questo turbamento 
‘ dei figli dell'Impero del Sol levante sia giustificato, hanno torto 
secondo il nostro parere. Basta infatti studiare con buona fede la 
distanza che passa tra le isole nipponiche e lo stretto di Malacca, 
per vedere che Singapore @ tanto lontano dal Giappone quanto 
Gibilterra lo @ da Boston: e non si vede come Singapore possa 
costituire una minaccia per il Giappone, pit che non lo sia Gibil- 
terra per gli Stati Uniti. Ora Singapore apre le porte occidentali 
del Regno Unito. 

La Gran Bretagna ha mostrato la sua buona volontà pacifica 
di fronte al Giappone in occasione della Conferenza di Washington, 
abbandonando la splendida posizione di Hong-Kong. La base di 
Singapore resta per l'Ammiragliato come il solo mezzo per pro- 
teggere le sue posizioni d'Estremo Oriente. 


Riteniamo pertanto che il Gabinetto Baldwin non potrà tarda- 
re a fare appello alla cooperazione dei dominions per risolvere il 
problema. Un membro influente del Gabinetto non ha teste dichia- 
rato che se non si arrivasse ad intendersi sulla creazione della base 
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navale di Singapore si distruggerebbero le basi stesse della poli- 
zia imperiale sui mari: ciò che condurrebbe ad un disastro comu- 
ne per la Gran Bretagna e per 1 suoi Dominions ? 


Il 5 Novembre u. s. al Parlamento della Nuova Zelanda, il 
primo Ministro diceva che i due Dominions del Pacifico non perde- 
ranno occasioni per dimostrare al governo della Gran Bretagna la 
necessità di una base navale a Singapore. | 

Queste dichiarazioni racchiudono tutto un programma. Sarà 
interessante seguire lo sviluppo della discussione che non tarderà 
punto ad essere impegnata fra conservatori e laburisti. Il primo 
Lord dell'Ammiragliato vorrà senza dubbio prendersi una rivinci- 
ta su Mac Donald ». | 


Perché le onde e. m. possono curvarsi attorno alla terra. — 
Poichè è certo ormai che i radiosegnali contornano la terra, G. Lar- 
mor studia in Philosophical Magazine per quali cause il fenomeno 
possa avvenire. | 

In uu mezzo omogeneo dove si propagano onde senza assorbi- 
mento nè dispersione i fenomeni mantengono le loro caratteristiche 
se Je scale di spazio e di tempo anche modificate conservano però 
lo stesso rapporto. Così radiazioni di lunghezza d’onda à curvan- 
dosi attorno alla sfera di raggio r si comporteranno come variazioni 
di lunghezza d'onda $ che s'incurvino attorno ad una sfera della 
stessa sostanza, però di raggio £ r. Per esempio, per passare dalle 
radiazioni elettriche di 10° a quelle luminose di 10-* di lunghezza 
d'onda k è uguale a 10-' e il raggio della sfera sostituente la terra 
sarebbe calcolato in 6 cm. L’esperienza ci mostra però che la luce 
lun percorre per diftrazione che appena un decimo della circon- 
ferenza della sfera di questo raggio; analogamente le trasmis- 
sioni R. T. non potrebbero propagarsi che in linea retta se un mezzo 
omogeneo circondasse la terra. Se ciò non accadde devesi ritenere 
dipenda o dall’essere la superficie della terra conduttrice, ripe- 
tendosi così il fenomeno delle onde hertziane cilindriche propagan- 
tisi lungo un filo metallico, ovvero dal notevole accrescimento della 
velocità di propagazione verso l’alto per cui le onde vengono cur- 
vate verso il basso. Questo accrescimento di velocità è stato attri- 
buito alla forte ionizzazione che l'atmosfera superiore ultra rarefatta 
subisce sotto l’influenza dei raggi solari ultravioletti. 
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D’altronde la conduttività elettrica ordinaria influisce produ- 
cendo come una specie di confricazione per cui si ha assorbimento 
dell'energia irradiata e l'A. dimostra che per determinare una va- 
riazione nella propagazione delle onde così sensibile da adagiarle 
sulla terra, il valore di questa confricazione dovrebbe essere tale 
da produrre un assorbimento di energia al punto che le onde non 
potrebbero più essere trasmesse. 

Nell'incurvamento sensibile delle trasmissioni, che PA. defi- 
nisce raggi, senza loro estinzione, ogni azione per dissipazione sia 
di conduttività che di altra natura deve dunque essere esclusa. E 
neanche basterebbe dire che la conduttanza debba diventare per- 
fetta perchè anche in questo caso le onde non potrebbero propagarsi. 
La causa deve essere dunque d’un tipo dielettrico. 


Una causa sufficiente d’aumento di velocità, senza dissipazione, 
per onde propagantisi orizzontalmente può essere ricercata nelle 


oscillazioni libere di ioni distribuiti anche in modo sparso nelle 


altissime regioni dell'atmosfera, quando si consideri che negli strati 
inferiori la loro energia essendo dissipata in continue collisioni 
con le molecole dei gas componenti l'atmosfera, le onde durante 
la loro propagazione si spengono progressivamente. 

Si ripete il fenomeno della differente conduzione nei gas rare- 
fatti e nei conduttori metallici per il quale in una valvola termoio- 


nica la corrente per effetto di una massa di elettroni liberi si trova, 


trasmessa senza perdita per attriti, mentre in un conduttore metal- 
lico gli elettroni o ioni acquistano velocità rapidamente sotto l’a- 
zione del campo elettrico, ma alla fine di ciascun loro breve libero 


percorso essi restituiscono per collisione una parte dell'energia così 


acquistata agli atomi del metallo incontrati. Si ha così una dissipa- 
zione dell’energia del campo che misura la resistenza elettrica del 
conduttore. 


Per campi elettrici alternati di frequenza uguale a un decimo 


di quella delle onde luminose visibili questo meccanismo della con- 
duzione esiste allo stato di regime nei metalli, nei quali si è potuto 
tissare l’ordine di grandezza dei percorsi liberi degli elettroni e ioni. 
Percorsi che evidentemente nelle regioni superiori dell'atmosfera 
estremamente rarefatta saranno assai più lunghi. Per cui le nume- 
rose alternanze del vettore campo elettrico che entra nella costitu- 
zione dell’onda elettromagnetica possono prodursi nella durata di 
un percorso di un ione libero. 
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L’influenza è tanto più sensibile nelle alte regioni dell’at- 
mosfera quanto più lunghe sono le onde per le quali si realizza 
quindi quell'aumento di velocità che, come si è detto, vale poi a 
ripiegarle in basso. | 

Le onde corte possono anche propagarsi in uno strato inferiore 
senza eccessivo assorbimento, perchè la piccolezza del movimento 
oscillatorio vi sarebbe compensata dal numero di ioni grandissimo. 

L’A. pensa vi debba essere uno strato situato quasi al di fuori 
dell'atmosfera sensibile, cioè nel dominio delle aurore, nel quale 
un fascio di raggi elettrici orizzontali di grande lunghezza d’onda 
possa propagarsi senza perdita per assorbimento o diffusione. La 
concentrazione dell'energia raggiante in questa fascia sarebbe do- 
vuta alla potente influenza esercitata sulla velocità delle onde lunghe 
dagli ioni liberi di piccola inerzia, sulle quali essi agiscono. Dob- 
biamo naturalmente supporre anche che l'energia trasmessa lungo 
questa fascia elevata si spanda in grado sensibile e lungo tutto il 
suo percorso verso gli .strati inferiori affinchè i segnali possano 
essere ricevuti da’ un punto qualunque della superficie del suolo 
dove essa giunge sempre in quantita minima ma sempre tale 
da impressionare i sensibilissimi ricevitori moderni (R. G. E. 
14 marzo 1925). 


A. Bz. 


Misura della tensione per mezzo di tubi a laminescenza. — La 
tensione alla quale in un tubo a luminescenza questa si inizia di- 
pende teoricamente solo dalla natura del gas, da quella del metallo 
degli elettrodi e dalla forma del tubo. La frequenza della tensione 
applicata e la temperatura non hanno influenza sulla tensione del- 
l'efluvio. Le esperienze di A. Palm mostrano che queste carat- 
teristiche si riscontrano esattamente nei tubi accuratamente riempiti 
con un miscuglio di neon e d’elio alla pressione da 5 a 15 mm. di. 
mercurio con elettrodi di alluminio. Questa tensione d’effluvio è 
rigorosamente costante per una scala di frequenze comprese fra 10° 
e 10° p, s. 

L’apparizione degli effluvi può essere constatata sia a vista che 
con un telefono in serie col tubo. La luminescenza esige per perdu- 
rare, una piccolissima quantità di energia che deve essere disponi- 
hile costantemente sotto forma potenziale. Per questo scopo si uti- 
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lizza con un tubo un condensatore montato in parallelo di cui la 
carica è massima allorchè la tensione applicata è pure massima. 

La Hartmann e Braun usa il seguente montaggio. La tensione 
da misurare V. è applicata a due condensatori montati in serie, 
luno fisso di capacità Ci, l'altro variabile; su quest'ultimo è ac- 
coppiato in parallelo il tubo a luminescenza di cui è nota la tensione 
di funzionamento V 

Se C, designa m pià piccolo valore della capacità variabile 


determinante TN luminescenza il massimo della tensione misurata 
è dato dalla relazione 


Con questo sistema si sono potute misurare tensioni del- 
l'ordine tino a 250 km. | 


. Ad. Be. 


Progresso delle onde corte. — L'anno passato nei riguardi ra- 
diotelegratici risulta caratterizzato dall’avvento delle onde corte 
eG. W. Howe ne tratta nell’ « Electrician » del 9 gennaio 1925. 
Esse richiedendo aerei at limitate dimensioni, hanno avuto nel loro 
rapidissimo progresso il contributo di esperienze e di ricerche ol- 
trechè degli scienziati anche quello, forse più disordinato, certo 
più imponente nella mole, dei dilettanti. 

L'importanza delle onde corte appare subito quando si pensi 
che con soli 250 watt l'energia irradiata ha raggiunto portate che 
normalinente, nel campo delle onde lunghe richiedevano ben 5 kw 
con apparati a scintilla. Con onde di soli 80 metri, cioè con una 
frequenza di circa quattro milioni si sono potute, particolarmente 
di notte, coprire distanze intercontinentali. Naturalmente le mera- 
vigliose proprietà di queste onde hanno -attirato l'attenzione sul 
possibile meceanismo della loro propagazione fra luoghi così di- 
stanti con cul non sì pensava affatto poter corrispondere, L'atten- 
zione è stata concentrata sugli strati superiori dell’atmosfera 1 quali 
favorirebbero la loro trasmissione attorno al globo. 

Le onde corte, è. da tempo, noto che sono rapidamente dissipate 
nella loro propagazione alla superficie della terra sia di giorno che 
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di notte, però il fatto che l'energia arrivi agli antipodi induce a 
ritenere che essa abbia seguito un cammino assai più favorevole, 
che solo. si può concepire esistere negli strati superiori dell'atmosfera, 

Le onde elettromagnetiche essendo della stessa natura della 
luce non possono piegarsi attorno alla curvatura dela terra per 
mancanza di un mezzo ambiente che le rifletta. Perchè una rifles- 
sione intesa nel senso ordinario avvenisse si richiederebbe una ben 
definita superficie quale strato riflettente la cui essenza tanto più 
precisamente dovrebbe essere definita quanto più corte fossero le 
onde riflesse. Ciò non è, e quindi i meravigliosi risultati ottenuti 
con onde sempre più corte debbono essere considerati come una 
prova evidente contro la teoria della riflessione. E allora? Allora 
l'unica spiegazione sta nell’ammettere la rifrazione cioè una curva- 
tura del fronte d’onda dovuta ad una differente velocità di propa- 
gazione fra le alte e le basse regioni dell’atmosfera, velocità che 
crescerebbe col crescere dell'altezza. 

La velocità di propagazione delle onde elettromagnetiche di- 
pende dalla capacità induttiva specifica e dalla permeabilità del 
Mezzo in cui si propagano e dipende anche in piccola misura dalle 
perdite che in cesso avvengono. La sola possibile spiegazione della 
accresciuta velocità, a sempre più grandi altezze sembra collegarsi 
con una diminuzione della capacità induttiva specifica. Una pic- 
cola diminuzione con l'altezza si sa che avviene col cambiamento di 
densità dell'atmosfera, ma si sa anche generalmente che ciò non è 
sufficiente a spiegare i risultati osservati, nè la differenza fra 
quelli ottenuti di giorno e di notte. 

Alcuni anni fa VEccles avanzò una teoria secondo la quale 
sotto certe condizioni il moto oscillatorio degli ioni nell’atmosfera, 
posti sotto l’influenza di un campo elettrico alternativo avrebbe 
prodotto lo stesso effetto di una riduzione della capacità induttiva 
specifica. Se questa teoria fosse giusta implicherebbe che onde 
elettromagnetiche potrebbero propagarsi più rapidamente attraverso 
Questo mezzo che attraverso un vuoto perfetto. L.A. però confessa 
di aver sempre avuto un sospetto che più completa indagine del 
problema mostrerebbe che un aumento di velocità dovuto alla di- 
minuzione della capacità effettiva sarebbe combattuta da una di- 
minuzione di velocità dovuta agli altri effetti de: moto degli ioni 
o da un aumento della permeabilità effettiva e dagli effetti di 
dispersione. J. Larmor ha però recentemente esaminato il problema 
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e pur mostrando che alcune concezioni di Eccles sono insostenibili 
ha avanzato una teoria poggiata su concezioni simili, e cioè che vi 
e una riduzione dell'effettività capacità induttiva dello spazio do- 
vuta alla sua conduttività. Durante il giorno questo può avvenire 
ad una altezza dove il mezzo è così ionizzato che l'energia è rapi- 
damente dissipata, ma di notte può accadere in un mezzo nel quale 
l'ionizzazione non è sufficiente a causare una rapida dissipazione 
delle onde .le quali quindi possono propagarsi più liberamente. 

In attesa che una più larga estensione si possa dare alla teoria 
del Larmor si deve ritenere, in base agli esperimenti anche di 
recente fatti, che la rifrazione avvenga realmente. 


JA. Bz, 
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1914-1918. Le Triomphe des Forces Economiques. — Exposé des 
transactions à la faveur desquelles l’Allemagne put s’approvision- 
ner pendant la Grande Guerre, avant sa debdcle sous la pression des 
forces économiques: par le Contre-Amiral M. W. W. P. Consett, 
C. M. G., Attaché Naval aux Pays scandinaves (1912-1919) Conseil- 
ler Naval au Conseil Supréme (1920). 


Il Capitano di Fregata Guette ha tradotto dall’inglese l’impor- 
tante opera dell’ Ammiraglio Consett « The Triumph of unarmed 
forces », cercando molto opportunamente di conservarle tutto il suo 
carattere originale e senza pretendere di darle una speciale forma 
letteraria. | 

Entrando subito nel merito del volume, che qui si recensisce 
senza altri preamboli, diremo che l'Autore non si ferma ad esami- 
nare le cause che determinarono l’immane guerra. Se è storica- 
mente riconosciuto che gli uomini di Stato inglesi fecero quanto era 
umanamente possibile per scongiurare una tale catastrofe, non è 
meno riconosciuto che l’Inghilterra non avrebbe potuto rimanere 
estranea al conflitto, quando questo divenne inevitabile. 

La tremenda guerra durò assai più del previsto e lo sfinimento, 
che ne risultò, distrusse in parte i frutti della vittoria, venendo 4 
determinare una terribile crisi economica nei paesi vincitori così 
come nel vinti. 

E sono appunto le ragioni di questa durata eccessiva della 
ruerra che l'Ammiraglio Consett studia e commenta nel suo libro. 
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Quando nell’agosto del 1914 la Germania scatend la guerra, 
aveva la più assoluta fiducia che il suo svolgimento sarebbe stato 
rapido e decisivo: per una lotta, che doveva invece durare quattro 
lunghi anni, essa non era affatto preparata, ed era pienamente 
conscia di ciò. | 

I] sig. Wangenheim diceva all'Ammiraglio: Consett, che fu 
attaché navale nei paesi scandinavi durante tutto il periodo della 
guerra, queste testuali parole nel mese di agosto del 1914: « Se noi 
non riusciremo ad arrivare a Parigi in trenta giorni, nol saremo 
battuti ». ` 

E dopo la battaglia della Marna, lo stesso Wangenheim non 
esitava a riconoscere che il piano della campagna era fallito, che 
la guerra si presentava fastidiosa e snervante, e che tutto ciò che 
la Germania poteva aspettarsi di meglio era un risultato della guerra 
indeciso, 

« Noi ci siamo pienamente ingannati questa volta (son sempre 
« sue testuali parola, non assicurandoci approvvigionamenti suffi- 
« cienti per una lotta di lunga durata ». 

In seguito all'entrata in guerra della Gran Brettagna e dopo 
1 risultati della battaglia della Marna, essendo perduta ogni spe- 
ranza per la Germania di ottenere una rapida soluzione del con- 
flitto, essa dovette proporsi di risolvere il problema economico, pro- 
blema che si presentava invero in forma assai complessa. Le risorse 
dell'Impero non corrispondevano ai bisogni interni: tutto ciò che 
doveva servire a nutrire e vestire i suoi eserciti,.a provvederli di mu- 
nizioni, ad alimentare la sua popolazione civile, tutto doveva giun- 
gere per via di mare, E così la Grande Guerra si risolse principal- 
mente in un'aspra lotta per acquistare la superiorità negli approv- 
vigionamenti di ogni specie. 

Dal 1914 al 1918 il cozzo degli eserciti, la distruzione di città, 
lo stesso temporaneo assoggettamento di alcune nazioni non furono 
i soli fattori, dai quali dipese l’esito di questa immensa conflagra- 
zione generale, durante il cui svolgimento la metà del mondo me- 
glio organizzato cercò di imporre la sua volontà all'altra metà. 

E mentre l'attenzione del mondo intero si fissava sullo spie- 
camento delle ingenti forze impegnate nel conflitto, sulla molte- 
plicità, sulla novità stessa delle armi impiegate e sui loro successivi 
perfczionanienti, un’altra sorda ed implacabile battaglia si com- 
batteva. 
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Per più di due anni la Germania sostenne contro l’Intesa una 
lotta economica impari: essa sofferse atrocemente della care- 
stia di tutto e seppe porvi rimedio; ma più tardi decretò la propria 
inevitabile perdita, quando nel 1917 ella dichiarò la guerra senza 
quartiere a tutto il naviglio mercantile intorno alle coste Bri- 
tanniche. 

Giacchè, facendo ciò, la Germania soppresse virtualmente tutto. 
il commercio coll’estero; le transazioni commerciali inglesi, che si 
erano svolte sino ad allora colle Potenze neutre vicine alla Germa- 
nia, furono interrotte; 1’ America scese in campo dalla parte degli 
Alleati, e l'Impero Germanico fu ridotto alla fame ed alla rovina. 

Ed appunto quest’aspra lotta economica il Consett si propone 
di studiare ampiamente nel suo libro, nuovo, interessante e poco 
conosciuto capitolo della storia generale della guerra. 


Passando all’esame dei vari capitoli dell’opera, diremo che essa 
si divide in due parti, cui fanno seguito varie appendici. 

La prima parte s'intitola: « Una marina incatenata », ed è 
divisa in 6 capitoli. 

Nel primo di essi, capitolo d’introduzione, l’autore afferma che 
la libertà, di cui possono in tempo di pace godere liberamente - 
tutte le dii per quanto si riferisce al commercio marittimo, su- 
bisce invece nel periodo di guerra alcune restrizioni, per il fatto 
di diritti speciali che vengono ad acquistare i belligeranti. Questi 
diritti, che costituiscono il « diritto marittimo », non possono essere 
pienamente esercitati che da chi ha la padronanza del mare: son 
dunque una indiscutibile prerogativa del più forte. 

La Germania, a mo’ d'esempio, avrebbe potuto opporsi agli ap- 
provvigionamenti che l'Inghilterra riceveva dall’ America, ma non 
ha avuto la forza di farlo. 

Mentre dunque l’obbiettivo della Potenza navale più forte è 
quello di stabilire e mantenere un rigorosissimo controllo sul com- 
mercio in tempo di guerra, quello della Potenza navale più debole - 
deve consistere nel cercare con tutti i mezzi di attenuare il più pos- 
sibile gli effetti del controllo stesso. 

Ne conseguono due specie di interessi distinti e in contraddi- 
rione l’uno con l’altro: da una parte si trovano quelli che tendono 
ad assicurare senza interruzione il libero svolgimento del commer- 
cio marittimo, dall’altra quelli che mirano a far sì che il commer- 
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cio stesso sia strettamente sorvegliato dai belligeranti. Nel caso spe- 
ciale, da un lato sono gli interessi delle nazioni europee continen- 
tali, dall'altro quelli della Gran Bretagna, paese insulare. 

Ma vi sono altri importanti interessi da considerare e sono 
quelli dei neutri, Niuno può negare che la prosperità delle nazioni 
dipende strettamente dalla facilità delle relazioni commerciali; i 
diritti dei belligeranti debbono subire alcune restrizioni in omaggio 
a quelli dei neutri, ed è appunto il diritto marittimo che si occupa 
di definire tali restrizioni. 

Pur tuttavia la difticoltà di ‘conciliare aspirazioni tanto in con- 
trasto tra di loro è davvero grande: non si può leggere, per esem- 
pio, la corrispondenza americana senza rimanere pienamente con- 
vinti che ogni speranza d'accordo è illusoria; e d'altra parte in 
ogni tempo è stato sempre fatalmente così. 

Nel corso delle ultime ostilità, la lotta diplomatica tra belli- 
geranti e neutri fu quasi tanto accanita, quanto il conflitto armato 
medesimo; ogni nazione belligerante impegnava tutte le sue cure 
per non aumentare il numero dei nemici, mentre le nazioni, che 
non erano in guerra, facevano di tutto per restare al di fuori della 
conflagrazione generale. 

Da ambo le parti si cercava con ogni sforzo di evitare ogni 
passo diplomatico men che opportuno. 

Questa necessità fu misconosciuta dalla Germania, che pensò 
di discutere coll America sull'applicazione di regole sino ad allora 
mal discusse, e ne conseguì una manifesta diffidenza. 


Nel secondo capitolo il Consett tratta delle regole di diritto 
marittimo, che, secondo ognuno sa, riguardano principalmente il 
diritto di visita e di perquisizione, il blocco e la cattura delle merci 
nemiche in mare, 

Il diritto di visita e di perquisizione permette ad un bastimento 
da guerra belligerante di fermare ed avvicinare qualsiasi nave mer- 
cantile, allo scopo di verificarne la nazionalità, esaminarne le carte 
e ricercare se porta contrabbando di guerra. 


La sola modificazione apportata durante l'ultima guerra fu, 
che ln perquisizione doveva essere effettuata in porto, anzichè in 
mare, per evidenti ragioni di maggior sicurezza, e questa innova- 
zione fu vivamente, ma invano, discussa dall'America. 

Secondo il diritto di blocco, una Potenza belligerante può im- 
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pedire colla forza alle navi mercantili neutre di entrare in un porto 
Nemico o di uscirne stabilendo davanti a quel porto una linea di 
sorveglianza; pur tuttavia il blocco è riconosciuto valido. soltanto 
se esso è effettivo, cioè se 1l numero dei bastimenti impiegati per la 
Sorveglianza è sufficiente ad impedire che un bastimento mercan- 
tile possa ‘attraversare la linea senza essere veduto. 

La ormai vecchia legislazione -in materia di blocco fu scarsa- 
mente applicata durante la guerra, a cagione delle grandi portate 
dei cannoni moderni, del pericolo risultante dai sottomarini, dalle 
mine, dagli aeroplani e dai dirigibili. — 

La terza regola, di gran lunga più importante, è quella che fu 
più profondamente modificata. 

In origine, essa attribuiva ad un belligerante il diritto di cat- 
turare e confiscare in alto mare la proprietà nemica. Ma questo di- 
ritto fu spesso discusso, ed i primi ad attaccarne la legalità furono . 
gli olandesi, che verso la metà del xvii secolo sostennero un nuovo 
principio, in forza del quale le merci nemiche erano protette in 
alto mare da qualunque pericolo di cattura, tutte le volte che esse 
fossero trasportate da naviglio neutro. 

Gli Inglesi non vollero ricouoscere per molto tempo questo prin- 
vipio, ma nel 1856, dopo la guerra di Crimea, firmarono anch'essi 
la dichiarazione di Parigi, il cui secondo articolo dice che « la ban- 
diera neutra copre le merci nemiche, ad eccezione del contrabbando 
di guerra ». 

L'immunità accordata in questo modo al trasporto generale 
delle merci in mare diede un forte colpo alla potenza marittima 
inglese. E' vero che di tale immunità approfittarono anche gli in- 
elesi stessi, ma, poichè la protezione del loro commercio era già 
largamente assicurata dalla loro potente flotta, così furono soltanto 
i nemici della Inghilterra a beneficiarne. 

In ultre parole, firmando un uccordo che assicurava a tutte le 
Potenze l'immunità della cattura in mare, gli inglesi non fecero 
che accrescere i vantaggi degli avversari. 


E le conseguenze nefaste della dichiarazione di Parigi sulla 
potenza marittima inglese furono così evidenti da rendere neces- 
saria la determinazione che fu presa l'11 Marzo 1915 di non tenerne 
conto e di far entrare in vigore l'ordine di rappresaglie. 
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Nel terzo capitolo, intitolato « La fotta », il Consett dopo aver 
accennato ai due suoi principali compiti: offensivo, cioó di distru- 
zione della flotta avversaria, e difensivo, cioè di protezione del com- 
mercio nazionale e delle vie di comunicazione, parlando della bat- 
taglia dello Jutland, fa questa considerazione, che crediamo di 
tradurre integralmente: 

« Se il lettore vuol sapere chi vinse la battaglia dello Jutland, 
« deve ricordare quali fossero gli obbiettivi dei due avversari ». 

« È così vedrà che l’obbiettivo della Germania era di ottenere 
il dominio del mare allo scopo di assicurare i suoi approvvigiona- 
menti (ciò che era divenuto non soltanto un bisogno, ma un’im- 
pellente necessità) e di tagliare inoltre le comunicazioni tra l’In- 
ghilterra e la Francia, per impedire ai rinforzi di passare la 
Manica », 

« L'obbiettivo dell’ Inghilterra era naturalmente quello di op- 
porsi a questi propositi nemici ». ` 

« Il lettore potrà constatare che il blocco della Germania non 
fu per nulla toccato dalla battaglia dello Jutland; che il numero delle 
unità che riuscirono ad eludere la sorveglianza della flotta inglese 
fu insignificante, sia prima, sia dopo la battaglia stessa; che le 
comunicazioni tra Francia ed Inghilterra furono benissimo mante- 
nute, e che 1 trasporti alleati circolarono in perfetta sicurezza, tanto 
che uno o due soltanto di essi furono direttamente distrutti dal 
nemico durante la guerra. | 

« Infine @ certo che dopo la battaglia dello Jutland, la Ger- 
« mania non ebbe più il coraggio di sfidare la supremazia navale 
« inglese, quantunque la carestia di tutto ve la dovesse spingere ». 


A an A A A 


. Nel capitolo quarto intitolato « L'ordine di rappresaglie » 
l'autore cerca di giustificare come misure legali ed ortodosse quelle 
adottate dagli inglesi nel Marzo del 1915 e che furono invece quali- 
ficate come rappresaglie. 


Il capitolo quinto intitolato « Il commercio americano e quello 
britannico », ed il sesto che descrive l'attitudine dell'America di 


fronte al diritto marittimo, chiudono la prima parte dell’opera 
del Consett. 


La seconda parte del volume ha per titolo « Il commercio col 
uemico » ed è divisa in ben quattordici capitoli. 
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Scorriamoli rapidamente. 

In un capitolo d’introduzione l’autore afferma che i paesi scan- 
dinavi non tardarono a scoprire che la realtà della guerra doveva 
essere considerata con maggior calma e serenità di quanto non fosse 
dato sperare. | 

Derrate e combustibili (principalmente il carbone) erano stati 
acquistati in tutta fretta in previsione delle limitazioni che sa- 
rebbero in seguito derivate dalle operazioni navali britanniche; 
ma, quando la guerra scoppiò, si verificò il fatto che tanto il car- 
bone quanto gli altri prodotti arrivarono nei porti in maggior 
quantità che per lo innanzi, a tal punto che i carichi ingombravano 
letteralmente le calate di Copenaghen, Gothemborg, Cristiania. E 
di là poi venivano in gran parte caricati su vapori tedeschi, che 
d’altra parte (per colmo d'ironia) adoperavano per i loro viaggi di 
andata e ritorno dai porti scandinavi ai tedeschi carbone inglese. 


d 


Questi paesi furono neutri soltanto in via teorica durante la 
guerra: essi costituirono delle importanti basi di rifornimento per 
la Germania, La Danimarca si trovava ad essere addirittura in 
comunicazione diretta con essa, e la Svezia, quantunque ne fosse 
seperata da un braccio di mare, pure era assai ben collegata per 
mezzo dei servizi dei « ferries ». 

Inoltre piroscafi locali circolarono nel Baltico durante mesi e 
mesi senza correre alcun rischio, finché successive operazioni dei 
sommergibili inglesi non vennero ad impedire per qualche tempo 
il contrabbando in tali paraggi. Che gli inglesi avessero potenti 
mezzi per impedire alle merci l'accesso nei porti scandinavi e te- 
deschi, à certo. Infatti la vita economica ed industriale degli Stati 
Scandinavi, per il fatto stesso che essi fornivano la totalità delle loro 
risorse alla Germania, dipendeva dalle importazioni per via di mare; 
e gli Inglesi avevano modo di controllare tutte le importazioni. Ma 
cid non fu potuto sempre fare per varie considerazioni. 

Le obbiezioni principali a che l'embargo fosse applicato su tutte 
le importazioni al principio della guerra risultavano dall'obbligo 
morale, assunto con garanzie appropriate, di continuare le transa- 
sioni commerciali tra l'Inghilterra e gli Stati amici, con reciproco 
evidente vantaggio; ma si doveva inoltre considerare la questione 
di convenienza, che ne porta di conseguenza altre di ordine econo- 
mico e politico. | 

L'embargo sulle esportazioni inglesi avrebbe potuto suscitare 
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delle contromisure simili; e, se 1 paesi Scandinavi avessero usato tali 
mezzi, quali conseguenze ne sarebbero potute derivare agli alleati? 

Da qual parte sarebbe stata la vittoria nella lotta? 

Senza dubbio, dalla parte degli alleati; ma bisognava pure con- 
siderare che cosa sarebbe successo, se la Svezia si fosse dichiarata 
solidale colle Potenze Centrali, e se la Germania avesse occupato la 
Danimarca. 

Una delle principali difficoltà, che dovette incontrare il Go- 
verno inglese nel compito di controllare efficacemente la natura 
delle merci trasportate per mare, fu proprio di distinguere in modo 
sicuro le merci veramente destinate ai neutri, da quelle che avreb- 
bero finito coll'arrivare al nemico e giovare ai fini della sua im- 
presa. 

Tuttavia poiché il controllo non si eseguiva con tutto il rigore 
che contro le merci della prima categoria, gli importatori davano 
di buon grado tutte la garanzie che gli interessi nemici non sareb- 
bero stati favoriti, ma, quando piü tardi i governi neutri rivendi- 
carono il diritto d’accordare delle esenzioni contro le proibizioni 
alleate, le garanzie perdetiero quasi tutto il loro valore. 


Nel capitolo secondo l'autore tratta della situazione economica 
e strategica degli Stati Scandinavi, nel terzo di quella politica e 
diplomatica per trarne la conclusione che, se dal punto di vista 
economico e politico, i risultati ottenuti furono vantaggiosi per gli 
inglesi, lo stesso non può dirsi per i risultati strategici e diplomatici. 


Nei capitoli seguenti: 

Il carbone - Produzione agricola danese - Come la Germania fu 
rifornita dei prodotti della pesca - Come la Germania potè ottenere 
t suoi esplosivi - I lubrificanti - I metalli - Articoli diversi (thè, 
caffè, cacao, birra, cotone, lino, iuta, cuoio, pelli, eco) - Traffico 
del cemento coll Olanda - Qualche transazione finanziaria - Il Go- 
verno inglese ed il blocco; 
l'ammiraglio Consctt, coll'aiuto di tabelle e di grafici, opportuna- 
mente illustra i vari argomenti, né sarebbe possibile in una recen- 
zione limitata come questa seguirlo sia pur sommariamente. 

E' invece opportuno riassumere le importanti conclusioni che 
egli trae, 

L'America entrò in guerra nell'aprile del 1917. 
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I propositi del governo circa la politica del blocco degli Stati 
Uniti erano contenuti nelle istruzioni di Balfour, che sì recò a 
Washington per discutere la questione di un'azione combinata tra 
le due Potenze. 

Questi propositi, per quel che consta all’autore dell’opera che re- 
censiamo, non furono comunicati dal governo inglese alle legazioni 
nei paesi scandinavi; si diceva che la Norvegia sarebbe stata privata . 
di molte delle sue importazioni, di cereali, metalli ed altri importanti 
articoli per la sua industria, se non avesse ridotto seriamente il suo 
commercio d’esportazione colla Germania. 

Ci si doveva contentare di regolare l'approvvigionaniento delle 
derrate della Danimarca in guisa che fosse assicurata alla Gran 
Brettagna e alla Germania la stessa ripartizione dei suoi prodotti 
agricoli che avveniva prima della guerra. 

Si doveva pure esercitare una conveniente pressione sulla Svezia, 
restringendo il suo rifornimento per parte degli Stati Uniti, perché . 
la questione del transito russo e gli accordi franco-svedesi fossero 
regolati in modo soddisfacente; inoltre, le esportazioni dei viveri 
dalla Svezia in Germania dovevano essere ridotte, ed una parte 
ragionevole del tonnellaggio svedese doveva essere messo a disposi- 
zione degli alleati. 

Se si pensa che la guerra arricchi la Danimarca a spese della 
Inghilterra, si deve convenire che le misure proposte nel 1917 rap- 
presentano il minimum di ciò che avrebbe dovuto essere applicato 
sino dall'agosto del 1914; i Danesi stessi trovarono ragionevoli le 
proposte. nel 1916. Si paragonino al trattamento imposto alla Nor- 
vegia, che mantenne sempre con gli inglesi relazioni assai ami- 
chevoli durante la guerra! Il miglior commento a questo riguardo 
è dato dall’attitudine dell'America stessa, che, dopo qualche mese 
mise l'embargo su tutti gli articoli non necessarii ai paesi scandi- 
navi e all'Olanda; l'Inghilterra fece egualmente, sicchè un osserva- 
tore superficiale potrebbe credere che il blocco della Germania sia 
stato operato ad istigazione dell'America. In realtà il blocco per 
parte dell'Inghilterra entró in vigore due anni e mezzo più tardi 
del necessario, 

La produzione scandinava, favorita dal commercio e dagli ap- 
provvigionamenti britannici, passava in (Germania. Il carbone 
inglese fu distribuito assai leggermente, senza alcuna preoccupa- 
zione del suo valore guerresco e senza tenere conto dei vantaggi 
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che se ne sarebbero potuti ricavare in discussioni economiche e 
politiche, specialmente colla Svezia. 

Se anche la quantita di strumenti da pesca inglesi, che entrarono 
nella Danimarca, non fu notevole, è certo però che ciò permise al 
Danesi l’invio di parecchio pesce in Germania. 

Se la politica commerciale inglese poteva giustificarsi cogli 
obblighi verso i neutri e con gli stessi vantaggi che ne ritraeva 
l’Inghilterra, tali considerazioni non sembrano però prevalere sui 
vantaggi immensi che il nemico ne ricavò. 

L'Ammiraglio Consett, dopo aver ricordato vari passi fatti presso 
1i Governo nella sua qualità di Addetto Navale nei paesi scandinavi 
per richiamarlo in tempo alla realtà delle cose, conclude il suo li- 
bro colla seguente invocazione: 

« Questo libro non varrebbe gran cosa, se non riuscisse almeno 
« a provare che la sicurezza dell’Inghilterra, che risulta princi- 
« palmente dalla possibilità del rifornimento per via di mare, ri- 
« posa sulla sua supremazia navale ed aerea ». 


L'appendice ‘è costituita dai seguenti paragrafi: 

1) Dichiarazione di Londra: clausole relative al contrabbando. 

2) L’ordine di rappresaglie: articoli principali. 

3) Rapporto Americano sulla Danimarca. 

4) Tavole delle esportazioni dei prodotti agricoli dalla Da- 
nimarca in Gran Brettagna. 

9) Varie. 

64 Riassunto degli approvvigionamenti (dalle statistiche 
scandinave). 


G. A. 
Società delle Nazioni. — Annuaire Militaire. Renseignements 
généraux et statistiques sur les armements terrestres, navals et 
acriens. — Il Segretariato della Società delle Nazioni, ha recente- 


mente pubblicato un Annuario Militare che contiene delle utili 
informazioni su trentasette Stati, ossia: Albania, Germania, Argen- 
tina, Australia, Belgio, Austria, Brasile, Bulgaria, Canadà, Cile, 
Cina, Danimarca, Spagna, Estonia, Stati Uniti d'America, Finlan- 
dia, Francia, Gran Bretagna, Grecia, Ungheria, India, Italia, Giap- 
pone, Lettonia, Lussemburgo, Norvegia, Nuova Zelanda, Olanda, 
Polonia, Romania, Jugoslavia, Svezia, Svizzera, Cecoslovacchia, 
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Terra Nuova, Unione dell’Africa del Sud, Unione delle Repubbliche 
Socialiste Soviettistiche, 

L'Annuario si presenta sotto forma di una serie di monografie, 
ciascuna delle quali si riferisce particolarmente ad uno Stato e si 
divide in tre parti. La prima, e la più importante, è quella mili- 
tare propriamente detta e dà informazioni dettagliate sull'organiz- 
zazione e composizione delle forze armate (autorità militare su- 
prema, grandi unità, armi e servizi, sistema di reclutamento, effet- 
tivi bilanciati, ecc. ecc.). 

La seconda tratta la questione delle spese stanziate in bilancio 
per la difesa nazionale (analisi delle spese, note dettagliate sui dif- 
ferenti sistemi di contabilità, ecc. ecc.). 

La terza parte si occupa delle industrie suscettibili di essere 
utilizzate per scopi di guerra e della potenzialità industriale ed eco- 
nomica del paese in generale (carbone, petrolio, prodotti chi- 
mici, ecc. ecc.). 

L'Annuario fornisce inoltre delle numerose tavole statistiche. 

Le sorgenti delle informazioni contenute nella pubblicazione 
sono indicate alla fine di ogni monografia: esse sono, per la loro 
totalità, derivate da documenti ufficiali e di pubblica ragione. 


Les Flottes de Combat pour 1925 — Ouvrage fondé par le Com- 
mandant De Balincourt. Publication continuée avec le concours de 
l'Etat-Major Général de la Marine. Paris, Société .d’Éditions Géo- 
graphiques, Maritimes et Coloniales. 


Questa pubblicazione comparve per la prima volta nel 1897 
poi nel 1900 e nel 1903; dal 1904 in poi essa divenne annuale. 
Nel 1905 e nel 1913, per l’assenza prolungata del Comandante De 
Balincourt, il volume non potè essere pubblicato; e così avvenne 
nel 1916 per difficoltà dovute al periodo guerresco. Il volume del 
1917 fu l’ultimo saggio, e soltanto a distanza di ben otto anni queste 
« Flottes de Combat » rivedono ora la luce, col concorso dello Stato 
Maggiore della Marina. 

La descrizione delle varie Marine da guerra delle principali Po- 
tenze è preceduta da un paragrafo che illustra la riduzione degli 
armamenti navali e gli accordi di Washington. 

Seguono le note delle navi di linea che, secondo tali accordi, 
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possono essere conservate dalle Potenze aderenti al trattato, e che 
qui trascriviamo : 


Stati Uniti : 
Nome dell'unità Tonnellaggio 


Maryland. . . . . - . . . . 82.000 
California . . . . . . . . . 82.800 
Tennessee. . . . . . . . + + 92.300 
Idaho , . . . . . . . . +. 82.000 
New-Mexico , . . . . . + + . 92.000 
Mississippi . . . . . s; + + . 92.000 
Arizona . . . . . . . . . . 31.400 
Pennsylvania . . . . . . + . 31.400 
Oklahoma | . . . . . . . + + 27.900 
Nevada . . . . . ++ . 21.900 
New-York . . . . . . . . . 27.000 
Teras . . . . . . . «. . . . 21.000 
Arkansas . . . . . . «- . . . 26.000 
Wyoming . . . . . . . + . 26.000 
Florida . . . . . . . . . . 21.825 
Utah . . . . . . . . +. . 21.826 
North Dakota . . . . . . . . 20.000 
Delaware . . . . . . . . . . 20.000 


V. B. - Quando le due unità della classe West Virginia saranno 
ultimate e le unità North Dakota e Delaware saranno radiate, il 
tonnellaggio totale che potranno conservare gli Stati Uniti sarà 
tonnellate 525.850. 


Impero britannico: 
‘Nome dell'unità Tonnellaggio 


Royal Sovereign . . . . . . . 25.750 
Royal Oak . . . . . . . . . 25,150 
Revenge . . . . . . . . . + 25.150 
Resolution |. . . . . . . . . 25,150 
Ramillies . . . . . . . . + + 25.150 
Malaya. . . . . . . . +. 21.500 
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Nome dell'unità 


Paliant 

Barham . 
Queen Elisabeth 
Warspite . 
Benbow "E 
Emperor of India . 
Iron Duke 
Marlborough . 
Hood 

Renown 

Repnlse 

Tiger . 
Thunderer , ; 
King George V . 
Ajax à 
Centurion , 


——— — — — — — — a —— — I(—M— M 


Tonnellaggio 


27.500 
27.500 
27.500 
27.500 
25.000 
25.000 
25.000 
25.000 
41.200 
26.500 
26.500 


28.500 - 


22.500 
29.000 
23.000 
23.000 
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.V. B. - Quando le due unità nuove in costruzione saranno ul- 
timate, e le navi Thunderer, King George V, Ajax e Centurion 
saranno radiafe, il tonnellaggio totale che potrà conservare l'Im- 


pero Britannico sarà di tonnellate 558.950. 


Francia : 


Nome dell'unità 


Bretagne . 
Lorraine 
Provence . 
Paris 
France . 
Jean-Bart . 
Courbet 
Condorcet . 
Diderot 


Voltaire 


Tonnellaggio 


23.500 
23.000 


29.900 | 


23.500 
23.900 
29.500 
23.500 
18.890 
18.890 
18.890 


N. B. - La Francia potrà mettere in costruzione navi nuove 


nel 1927, 1929 e 1931. 
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Italia: 


Nome dell'unità Tonnellaggio 


— — 


Andrea Doria . . . . . . . 22.700 
Caio Duilio . . . . . . . . . 22.100 
Conte di Cavour... . . . + 22.500 
Giulio Cesare s . . . . . + . 22.500 
Leonardo da Vincr (*) . . . . . 22.000 
Dante Alighieri... . . . . 19.500 
Roma . . . . . . . . . 12.000 
NODI e uo xs S Soe a MS de & 9:900 
Vittorio Emanuele (*) . . . . . 12.900 
Itegina Elena (*) . . . . . . . 12.000 


() Le navi segnate con asterisco non sono plü in servizio. 


Giappone: 
Nome dell’unità Tonnellaggio 
Mutsu . 33.800 
Nagato 33.800 
Hiuga . 31.260 


lse . . . . . . . ew . . + 31.260 
Yamashiro . . . . . «© . . + 30.600 
Fuso . . . . . .« + + 30.600 
Kirishima |. . . . . . . . . 27.500 
Haruna . . . . . -« - . . 21.900 
Hiyet . . . . . . . a 27.500 
Kongo . . . . . « « ew . . . 21,900 


A queste tabelle fa seguito la descrizione del naviglio da guerra 
di ciascuna Potenza, clie comprende un breve cenno sul programma 
navale della potenza stessa e l'elenco delle unità delle varie classi 
e dei vari tipi, corredate di tutti i dati e di tutte le notizie che pos- 
sono interessare. Il tutto è completato da belle fotografie e disegni 
schematici a due colori, che sono precisi e nitidi. La tinta bleu 
accialo, con cui sono colorate le parti corazzate delle unità, è molto 
indovinata e contribuisce certo alla chiarezza del disegno. 
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Le Potenze, di cui si descrive la marina da guerra nel libro 
del Comandante De Balincourt, sono le seguenti: 

Francia - Germania - Repubblica Argentina - Austria - Belgio - 
Brasile - Bulgaria - Chili - Cina - Colombia - Cuba - Danimarca - 
Equatore - Spagna - Estonia . Stati Uniti - Finlandia - Gran Bret- 
tagna (e Domini Britannici - Australia, Canada, Africa del Sud, 
Nuova Zelanda) - Grecia - Haiti - Ungheria - Italia - Giappone - 
Lettonia . Liberia . Messico - Norvegia - Paraguay -Olanda - 
Perù - Persia - Polonia - Portogallo - Romania - Russia - Jugosla- 
via - Siam - Svezia - Turchia - Uraguay - Venezuela. 


All'Italia, il volume, che si recensisce, dedica circa 60 pagine, 
cioè presso a poco quanto è dedicato alla Francia stessa. | 

Esaminando in particolare quanto interessa la nostra nazione, 
il De Balincourt fa precedere alla descrizione della flotta il pro- 
gramma navale (che intitola al nome di S. E. Revel) dell’esarci- 
zio 1923-1924 e di quelli dal 1924-1925 a tutto il 1927-1928. 

Segue accompagnata da nitide figure schematiche e da belle 
fotografie, la descrizione delle nostre navi, a cominciare da quelle 
da battaglia e seguitando cogli incrociatori corazzati, gli incrociatori 
leggeri, le navi coloniali, gli esploratori, i cacciatorpediniere, le 
torpediniere, i sommergibili. 

Sono descritti anche i monitori, o pontoni armati, le cannoniere 
di scorta, i motoscafi antisommergibili, le navi affondamine, e tutto 
il naviglio da guerra ausiliario (rimorchiatori, trasporti, cisterne 
‘di nafta. cisterne d’acqua, navi posa cavi sottomarini, navi per cam- 
pagne idrografiche, ecc.). 

Il volume del Comandante De Balincourt, assai elegantemente 
rilegato, è venduto anche ad un prezzo accessibile a tutte le borse, 
ed avrà indubbiamente successo, 


G. A. 


Annuaire pour |’ an 1924. - Publié par le bureau des longitudes 
Paris,Gauthier - Villars et C. — Il « Bureau des Longitudes » fu 
istituito in virtà della Convenzione Nazionale (Legge del 7 Mes- 
sidoro anno :?, 25 giugno 1795) ed è così composto: - 

1) Di tredici membri titolari (tre appartenenti all’ Accade- 
mia delle Scienze, cinque astronomi, tre membri rappresentanti 
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del Ministero della Marina, un rappresentante del Ministero della 
Guerra, ed un geografo). 

| 2) Di un artista considerato al rango di membro titolare. 
3) Di tre membri straordinari invitati a rappresentare il Ser- 
vizio geografico dell'Esercito, quello idrografico della Marina e al- 
cuni servizi speciali del Ministero dei lavori pubblici. 

4) Di un membro aggiunto, 

5) Di due artisti. 

Inoltre ventiquattro membri corrispondenti sono in relazione 
col « Bureau des Longitudes » e di questi, dodici almeno debbono 
essere scelti tra scienziati stranieri. 

Lo scopo che l'istituzione del « Bureau des Longitudes » si 
propone é quello di studiare i possibili perfezionamenti da appor- 
tarsi nei diversi rami della scienza astronomica, e nelle applicazioni 
alla. navigazione ed alla fisica del globo. 

In particolare questi studi essenziali riguardano i seguenti 
argomenti: 

1) miglioramenti da introdursi nella costruzione degli stru- 
menti astronomici e nei metodi di osservazione, sla a terra, sia 
a bordo, 

2) Redazione delle istruzioni riferentisi agli studi eull'astro- 
nomia fisica, sulle maree e sul magnetismo terrestre. 

: Indicazione e preparazione delle missioni, giudicate utili 
al progresso delle attuali conoscenze sulla conformazione della terra, 
la fisica del globo e l'astronomia. 

4) Progressi delle teorie della Meccanica Celeste e delle loro 
applicazioni; perfezionamento delle tavole del Sole, della Luna e 
dei Pianeti. 

5) Redazione e pubblicazione delle osservazioni astronomiche 
più importanti, comunicate al « Bureau » da viaggiatori, astro- 
nomi, geografi e marinai. Su richiesta del Governo, il « Bu. 
reau des longitudes » dà il suo parere: 

a) Sulle questioni riguardanti l’organizzazione ed il servizio 
degli osservatorî esistenti, come pure sulla fondazione di nuovi 
osservatori. 

b, Sulle missioni scientifiche affidate a naviganti incaricati 
di spedizioni lontane. 

Ila Bureau des longitudes » redige e pubblica la « Connais- 


BIBLIOGRAFIA 261 


sance des Temps » ad uso degli astronomi e dei naviganti e ne 
assicura la pubblicazione almeno tre anni in anticipo. 

Fino dall'anno 1889 pubblica le « Effemeridi Nautiche », 
opera che, prima del 1919, sì chiamava sempilcemente « Extrait de. 
la Connaissance des Temps ». 

Redige e pubblica pure un Annuario, e questo deve servire di 
norma a tutti gli annuari della Repubblica Francese. 

I servizi-del « Bureau des longitudes » risiedono a Parigi, nelle. 
dipendenze del Palazzo dell'Istituto. 


L'annuario, la cui pubblicazione rientra, come abbiamo detto, 
nelle attribuzioni del « Bureau des Longitudes » comparve per la 
prima volta nel 1796, Da allora in poi la sua pubblicazione è sempre 
avvenuta senza interruzione alcuna. 

Dal 1900 in poi le indicazioni di data e di ora sono espresse in 
tempo civile medio, contato da 0^ a 24^, e partendo da mezzanotte. 

Dal 1912 in poi, in seguito all'applicazione della legge del 
9 marzo 1911, le ore dei diversi fenomeni sono espresse in tempo. 
legale, vale à dire in tempo medio di Parigi, diminuito di nove 
minuti e 21 secondi. Giova ricordare che nel periodo di tempo. 
estivo, in cui l'ora legale è avanzata di un'ora, com'é avvenuto 

anche in Italia alcuni anni fa, le ore date in tempo legale dal- 

l'Annuario debbono -essere aumentate di un'ora per trovarsi d'ac- 
cordo con l'ora, che durante tale periodo debbono segnare gli orologi 
pubblici, 

Si sono apportate alcuni modificazioni non sostanziali, ma di 
semplice dettaglio, alle disposizioni che erano state adottate nel 1904 
per la ripartizione negli annuari degli anni pari ed impari delle. 
materie trattate. ` 

D'ora in poi tutti gli annuari conterranno in testa quattro. 
capitoli, che si riferiscono il primo al Calendario, il secondo alla 
Terra, il terzo all’ Astronomia, ed il quarto alle. Misure legali e 
alle Monete. 

Nel secondo capitolo (Terra), a partire dal 1919, sono stati rag- 
gruppati, insieme colle materie che vi erano abitualmente contenute, 
: dati relativi alla Metereologia, alla Refrazione atmosferica, ed al 
Magnetismo terrestre. 

Inoltre tutti gli annuari conterranno un quinto ed ultimo ca- 
pitolo che si riferirà negli anni pari ai Dati fisici e chimici, e negli: 
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impari ai Dati geografici, alle Statistiche Demografiche, alle 
7 abelle d'unnualità, interesse ed ammortamento. 

Per facilitare le ricerche, tutte le tavole delle materie, ad ec- 
cezione di alcune che si riferiscono particolarmente a determinate 
notizie, sono raggruppate alla fine del volume: esse tavole forniscono 
Duci cue dei soggetti o delle informazione date, sia nel volume 
stesso, dove le tuvole si trovano, sia negli annuari degli anni che 
immediatamente procedono. 


Per quanto riguarda il volume di quest'anno (1925), si deve 
notare che un certo numero di soppressioni é stato fatto negli arti- 
coli inseriti negli annuari degli anni anteriori. Ogni soppressione 
é indicata là dove l'articolo avrebbe dovuto trovare posto, con un 
opportuno richiamo al volume che conteneva l'informazione o la no- 
tizia ora soppressa. 

Passando ad esaminare il primo capitolo, dobbiamo ricordare 
che le tavole del calendario sono state preparate dal sig. Rocques - 
Desvalles. 

Nel secondo Capitolo l’Articolo sul Magnetismo terrestre non 
contiene, quest'anno, se non i valori della declinazione magnetica; 
questi dati, come pure le carte della Francia e dell’Africa del Nord 
sono state comunicate dal sig. Maurain, direttore dell’Istituto di 
Fisica del Globo. 

Nel terzo capitolo, al seguito del capitolo Tempo, sono state 
poste le informazioni sui Fusi orari e le Tavole delle ore legali che 
nei precedenti volumi figuravano nel quarto capitolo, 

Nello stesso terzo capitolo è contenuta la tavola delle Comete 
periodiche, il cui ritorno è stato osservato, e song riassunte notizie 
di Fisica solare. 

Il quarto capitolo non contiene che le note principali sulle 
Misure legali; vi sono stati introdotti i dati essenziali contenuti 
nella notizia sulle Nuove unità legali, comparsa nell’annuario 
del 1920. 

L'articolo sulle Monete è stato soppresso. 

Nel quinto capitolo è stato possibile di completare su certi 
punti le indicazioni dell’annuario del 1923, specialmente per quanto 
riguarda gli Stati modificati o creati dai recenti trattati. 

I dati di geografia fisica non sono stati rivisti completamente, 
ma sono stati corretti alcuni errori materiali. 
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In linea generale sono state adottate le notizie statistiche for- 
nite dai documenti ufficiali degli ultimi anni: per qualche Stato 
soltanto le notizie rimontano a parecchi anni addietro (p. e. per | 
l'Irlanda tali dati rimontano al 1911), e per qualche altro, le no- 
tizie sono piuttosto incerte, (p. e. per la Turchia). 

La lista delle città aventi una popolazione superiore ai 200.000 
abitanti è stata messa a giorno con molta cura. Nelle tavole di 
ciascun Stato (o di ciascuna Colonia) sono stati aggiunti il nome. 
della Capitale e quelli delle città principali. 


L'indice delle materie contiene tre parti . 

Nella prima le materie sono enumerate nell'ordine dei capitoli 
e degli articoli. 

La seconda richiama i principali articoli contenuti negli an- 
nuari delle annate precedenti (1920, 1921, 1922, 1923, 1924) e non 
riprodotti nell'annuario del 1925, 

La terza parte indica per ordine alfabetico le informazioni 
fornite dagli annuari degli stessi anni sopra citati, rinviando il 
lettore al volume che le contiene. 

Il volume, che si recensisce, contiene anche due importanti 
memorie: | 

« L'influence de la rotation terrestre sur la phisionomie des 
Marées » del sig. E. Fichot, 

« Les tubes à émission électrique et leurs applications à l'astro- 
nomie » del sig. G. Ferrié. 


G. A. 


Dr. Hans SranLkE - Die Deutschen Embargoschiffe in Italien - 
Stuttgart. 1925. — La raccolta delle « Abhandlungen zum Offen- 
tlichenrecht » dell'Università di Tubingen dedica il suo terzo fa- 
scicolo all'embargo delle navi germaniche in Italia, a cura del 
Dr. Hans Stáhle di quella Università. 

La pubblicazione, che vuole essere un contributo alla storia 
del diritto marittimo di guerra italiano, nella guerra mondiale, 
merita un particolare cenno per l'interesse che puó avere per noi 
di rievocare una importantissima questione come quella della con- 
fisca delle navi germaniche rifugiate nei nostri porti dall'inizio. 
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della guerra europea, ed anche perchè, nella dotta e minuziosa ri- 
‘cerca, si commenta, sia pure considerandolo da un punto di vista 
particolare, un provvedimento della Commissione Italiana delle 
Prede, il quale formò oggetto di proteste diplomatiche e di ricorso 
dinanzi alle Sezioni riunite della Suprema Corte di Cassazione. 

E’ nota la questione nelle sue linee generali. Allo scoppio del- 
Je ostilità con la Germania le navi mercantili germaniche presenti 
nei nostri porti e nelle acque territoriali del Regno, come già quel- 
le austro ungariche, furono sequestrate in applicazione del decreto 
luogotenenziale n. 814 del 30 maggio 1915 e sottoposte al tratta- 
mento previsto dal decreto luogotenenziale n. 957 del 17 giugno 
stesso anno, destinando i noli agli scopi di cui all’art. 1 del suc- 
cessivo decreto 24 giugno 1915, n. 1014, e cioè a risarcire i danni 
causati dal nemico con atti di ostilità contrarî ai principi del di- 
ritto di guerra ammessi e riconosciuti. 

Dopo la cessazione delle ostilità, essendo risultata insufficien- 
te per il pagamento delle indennità la somma costituente l'am- 
montare dei noli accantonati, apparve necessario ricorrere alla fa- 
‘coltà consentita dall'art. 2 del citato decreto 1014, e perciò, con de- 
creto Ministeriale 15 marzo 1919, fu disposta la confisca delle na- 
vi, tanto germaniche che austro-ungariche, già sequestrate. La Com. 
missione delle Prede, in seguito a giudizî istituiti in virtù dello 
articolo 3 dello stesso decreto luogotenenziale 1014, legittimò la 
confisca con sentenza 15 aprile 1919. 

Avverso tale sentenza, ed alla procedura seguita presso la Com- 
missione delle Prede, protestò per via diplomatica la Germa- 
a contraria all’accordo intervenuto tra 1 Go- 


io 1915, alla vigilia della di- 


verni italiano e germanico il 21 maggi 
chiarazione di guerra all’ Austria, in base al quale l’Italia si im- 
aso di rottura delle relazioni pacifiche con l'Impero 


pegnava, in ci 
Germanico, di applicare alle navi germaniche il trattamento pre- 


visto dalla VI Convenzione dell’Aja del 1907. 

Ricorsero altresì gli armatori alla Suprema Corte di Cassa- 
zione, chiedendone lannullamento per incompetenza della Commis- 
aione delle Prede ed eccesso di potere, ricorso che venne respinto 
anche perchè ritenuto improponibile avendo la Germania, firman- 
do il Trattato di Versailles, con Part. 440, rinunciato per i suol 


cittadini a sollevare reclami e gravami di ogni genere contro le 
‘sentenze dei Tribunali delle Prede alleati, che avevano sanzionato 


nia, asserendo che er 
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catture e confische di navi tedesche. Un secondo ricorso, presenta- 
to successivamente da altri armatori, veņne dagli stessi ricorrenti 
ritirato. | 

L'autore nel suo dotto e curato lavoro si propone di esami- 
nare lo svolgimento della questione nello stato di fatto e dal punto 
di diritto. | 

In un primo capitolo l'autore esamina il punto di vista della 
dottrina italiana circa l'embargo, il diritto di preda, lo svolgimen- 
t» della legislazione bellica italiana mel conflitto mondiale, con- 
siderando anche le varie influenze di natura economica e politica. 
Passa quindi in rassegna il diritto internazionale e quello consue- 
tudinario italiano prima della guerra in rapporto alla questione, per 
venire poi a considerare particolarmente l'accordo Bollati-Jacow 
del 21 maggio 1915, del quale illustra la portata nel campo giuri- 
dico con opinioni di eminenti giuristi e con precedenti storici, 

Dopo una minuziosa rassegna dello sviluppo della legislazione 
di guerra italiana in rapporto alle preesistenti regole di diritto ri. 
guardanti la guerra marittima, viene infine a parlare della confi- 
sca giudiziaria pronunciata dal Tribunale delle Prede verso le na- 
vi embargate. | 

L'autore si propone quindi di chiarire i motivi sui quali si 
basa la sentenza della Commissione delle Prede ed il suo fonda- 
mento giuridico, le obiezioni che possono farsi, quali le possibilità 
di ricorso e come vennero usate. Riporta successivamente, come con- 
tlusione, le considerazioni svolte nella nota diplomatica germani- 
ca affermanti la violazione da parte dell’Italia dell'aceordo inter- 
venuto 11 21 maggio 1915 e delle norme della VI Convenzione del- 
l'Aja, in base alle quali le navi avrebbero dovuto essere restituite 
alla fine della guerra, non creando, con la sentenza della Commis- 
sione delle Prede, uno stato di fatto, avverso il quale non poteva 
aversi ricorso in base al più sopra citato art. 440 del Trattato di 
Versailles. 

Il vero fondamento giuridico della questione però, il quale 
ha valore decisivo, sta in questo. I provvedimenti presi dal Governo 
Italiano, col sequestro prima e con la confisca decretata poi delle 
navi germaniche, non possono essere considerati alla stregua dei 
principî di diritto marittimo di guerra proclamati in conferenze 
internazionali e sanzionati nella nostra legislazione, poichè non 
8i tratta di una evoluzione, ma di una deviazione da tali principii, 
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decretata a titolo di legittima rappresaglia contro le numerose e 
gravi violazioni del diritto commesse dal nemico. Nè poteva un 
accordo, intervenuto tra le due Nazioni, allorquando non era possi- 
bile immaginare le violazioni che sarebbero state successivamente 
commesse, vincolare il nostro Governo, date le circostanze tanto 
diverse in mezzo alle quali l’impegno era stato assunto. 

E’ altresì priva di fondamento la protesta del Governo germa- 
nico anche per quanto concerne il momento della confisca, la qua- 
le, prescindendo dal fatto che non poteva aver luogo che dopo ces- 
sate le ostilità e cioè quando vi era la possibilità di accertare i dan- 
ni arrecati dal nemico, doveva considerarsi come una facoltà sog- 
getta a condizione sospensiva e che quindi poteva esercitarsi soltan- 
to allorquando l'esistenza di tale condizione poteva essere accertata. 

Ciò non ostante non possiamo non compiacersi del pregevole 
studio del Dr. Stähle, il quale porta, senza dubbio, un notevole 
contributo alla storia della nostra legislazione in materia di dirit- 


to marittimo di guerra. 


R. SANDIFORD. 


Sulla tomba di Marco Polo. In occasione del sesto centenario 
della morte di Marco Polo, il Comune di Venezia ordinò delle ri- 
cerche nella Chiesa di San Lorenzo per ritrovare la tomba del 
grande viaggiatore di cui non.si avevano più notizie, Le ricerche 
furono condotte dal prof. Del Piccolo, ma senza risultato; ed ora 
Roberto Gallo in un articolo, pubblicato a spese del Comune di 
Venezia, rende conto degli studi fatti, e con molte incisioni illustra 
i risultati, sia pure negativi, a cui le ricerche hanno condotto. 


Su Amerigo Vespucci. — In una breve nota, che è stata pub- 
lilicata nella seconda parte degli Annalen der Hydrographie di Am- 
burgo (1925) il professor Wagner di Gottingen discute intorno alla 
data del primo viaggio di Amerigo Vespucci verso la terra, che 
doveva poi portare il suo nome. 

Riassunta in pochissime pagine la complicatissima questione 
degli scritti Vespucciani, esaminando specialmente l’opera del- 
l'americanista Vigniaud, l’ultimo e il più efficace difensore del Ve- 
spucci (prima, s'intende, del Magnaghi, di cui la nostra rivista 
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si è occupata recentemente), il Wagner sostiene che il primo viaggio 
del Vespucci è avvenuto nel 1497, partendo da Cadice, e non già 
nel 1499-1500 con il Hojeda e per questa sua affermazione si fonda 
specialmente sull'esame delle carte del Cantino (1502) e del Cane- 
riv (1503), nelle quali è disegnato un tratto di costa verso il 20° di 
latitudine Nord (la Florida), che secondo lui, sarebbe rispondente 
alla terra descritta dal Vespucci. 

Naturalmente oggi, dopo le, audaci congetture del Magnaghi, 


oc»? 
questa nota del Wagner ha perduto molto del suo valore. 


C. M. 


Proto Camerini. - Piazzola - Soc. Anonima Alfieri e Lacroix - 
Milano 1925. — Con grande signorilità il conte Paolo Camerini 
principale se non unico proprietario della piccola città di Piazzola 
sul Brenta (Padova), da lui con mirabile attività trasformata in un 
grande centro industriale ed agricolo, ha ora pubblicato un grosso 
volume, nel quale ha tracciato la storia della città stessa e ne ha 
lareamente illustrati i monumenti, i ricordi, le istituzioni. 

Sono ben 450 pagine di testo e più di duecento pagine di docu- 
menti e di allegati, con un numero grandissimo di riproduzioni foto- 
meccaniche, talune di altissimo pregio. 

E° lavoro in parte storico, in parte artistico, in parte descrit- 
tiw: questi tre elementi non sono però separati, ma insieme com- 
misti con un certo ordine logico, che dapprima è geografico, (loca- 
lità dipendenti da Piazzola): poi, iniziandosi lo studio su Piazzola, 
è cronologico e corografico. Vi si esamina la storia del castello di 
Piazzola e delle famiglie, che lo possedettero, vi si ricordano i più 
importanti e notevoli personaggi, che a Piazzola nacquero o vi 
ebbero dimora; indirettamente, ma largamente, si rifà anche in 
parte la storia di Padova, in quanto è legata con quella di Piazzola: 
la storin della famiglia Contarini, che per matrimonio con una 
Carrarese ereditavano Piazzola e ne possedettero la tenuta fino alla 
meta del secolo scorso (cioè fino al momento in cui Silvestro Ca- 
merini la comperò dagli eredi della famiglia) e vi costruirono il 
magnifico palazzo, che ancora esiste ed alla cui descrizione delle 
hellezze artistiche vien dedicata una notevole parte del volume. 
Alcuni capitoli sono dedicati ai teatri eretti dai Contarini ed alla 
musica, che nell'ampia sala delle audizioni vi fu eseguita; altri 
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narrano le visite di autorevoli personaggi e le feste date im loro 
onore, 

Termina questa parte dell’opera una serie di notizie sulla fa- 
miglia Camerini, incominciando dal duca Silvestro, salito da umi- 
lissimo stato a grande ricchezza. Seguono molte e molte diecine 
di documenti e di allegati. 

Il volume avrebbe avuto pregio anche maggiore, se il conte 
Paolo, troppo schivo di parlare di sè, non avesse rigorosamente 
eliminato tutto ciò che riguarda l’opera da lui compiuta, vera- 


mente encomiabile. 


Anche la Collezione del Teatro della Casa Alpes si è ora ac- 
cresciuta di numerosi volumetti. Ne abbiamo esaminati tre: 

Lo zio Vania del russo Cecov tradotto dalla signora Olkien- 
siskaya Naldi: una commedia rusticana che ha grande valore e sì 
legge con interesse; Che cosa cerchi di Minski, e che la traduttrice 
(o l'autore) chiama mistero in un atto. Che cosa ha voluto dire chi 
ha intitolato mistero questa produzione drammatica, non si capisce 
bene. 

Ultima, e migliore delle tre produzioni drammatiche è Il 
Labirinto di S. Poliakov, meritamente premiato al concorso del 1912 
di Pietroburgo e rappresentato centinaia di volte in tutta la Russia. 

Il poeta armeno Hrand Nazariantz, modernissimo ardente, ha 
trovato in C. Giardini un traduttore, e nella Casa Alpes una edi- 
trice della sua raccolta Opere di poesia. Non sappiamo con quanta 
esattezza sia stata fatta la traduzione: certo questi tre gruppi di 
poesie, Zl paradiso delle ombre, Anima, aurora di bellezze, e 
Nazyadè, fiore di Saadi si distaccano assai dai comuni generi di 
poesia, e hanno qua e li, vigore, potenza, dolcezza. Citiamo ad esem- 
pio O Sonno, o Sonno, e Le tre Sorelle di Hur Hayran. 

In appendice il traduttore ha una nota sulla poesia armena e 


su Hrand Nazariantz. 


La Casa Editrice ha pubblicato parecchi nuovi volumi della 
Biblioteca di Cultura Politica a cura di Franco Ciarlantini. 

Tra questi volumi ricorderemo in modo speciale quello inti- 
tolato Za Nazionalità Catalana di Prat de la Riba, tradotto dal 
Giardini, che ha preposto una non breve introduzione, nella quale 
illustra il carattere del movimento catalano nazionalistico in con- 
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irapposto all'antica idea regionalistica. Di quel movimento il Prat 
4e la Riba fu l'ispiratore e il direttore, come fu il primo presidente 
di quella forma autonomistica, che prese nome di JMancomuntat, 
prima che il generale De Ribera trasformasse quella istituzione. 

E’ interessante la lettura di questo volumetto anche per chi 
non è persuaso affatto delle tendenze evidentemente federalistiche 
a cui vuole sboccare il movimento iniziato dal Prat de la Riba. 


C. M. 


Atti della Società ligure di Storia Patria Vol. LII. Geno- 
‘va, 1924. — La Società ligure di Storia Patria in occasione del IX 
Congresso geografico italiano tenutosi a Genova nell'aprile dell'an- 
no scorso ha pubblicato un grosso volume di Miscellanea Geo-T opo- 
grafica, al quale hanno collaborato parecchi dei più noti scrittori 
di cose liguri. Primissimo, fra tutti, il dottissimo Sieveking, l'il- 
lustratore delle finanze genovesi, e poi il Ferretto, il Poggi, l'Ac- 
came, il Marengo, il Noberasco (tutti più volte ricordati in questa 
nostra Rivista), e il Volpicella, direttore Veleno di Stato 
di Genova. 

Alcuni lavori riguardano la topografia antica, come quello del- 
PAccame sulla Via Aurelia nell’Ingaunta orientale (territorio di 
Albenza), nel quale si illustrano. monete e avanzi d’altro genere 
dell’età romana, o: come quello, brevissimo, dell'Airenti, sulla loca- 
lità in cui si doveva trovare il Lucus Bormani della Tav. Pentin- 
geriana. Altri riguardano la .cartografia medioevale; e tra questi 
ha molta importanza una memoria del Ferretto, su Giovanni da 
Carignano, cartografo genovese dell’inizio del x111 secolo. Il dotto 
ricercatore di memorie liguri raccoglie molte notizie fin quì ignote 
su questo antichissimo cartografo, che fu parroco della chiesa di 
San’ Marco « in qua recipiuntur admirati comunis Janue » cioè, 
press’a poco, la chiesa della marina da guerra genovese. Il curioso 
è che questo prete cartografo secondo una, per verità audacissima 
congettura, a me ignota e riportata dal Ferretto, avrebbe dato ori- 
gine al curioso errore, che attribuisce ad un Flavio Gioia, non mai 
esistito, l'invenzione della bussola. 

Come sorgesse il nome di Flavio è ben noto, e p. Timoteo 
Bertelli, di cui la nostra Rivista si è occupata moltissimi anni fa, 
lo dà -dimioeirato: ‘ina come sorgesse il Gioia nessuno poteva affer- 
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mare con certezza. Secondo l'ipotesi soprarricordata, le: carte nau- 
tiche fatte, come si sa, solo alla bussola avrebbero portato la firma 
di pre’ Giovanni, Zoha, o Lohja; donde sarebbe venuto fuori il (Gioia. 

Confesso che non ho il coraggio di accettare questa conget- 
tura. Il lavoro del Ferretto contiene un elenco di carte nautiche 
trovate negli inventari notarili di Genova. 

Lo stesso Ferretto ha un’altra nota sulla famiglia dei carto- 
grati Maggiolo (sec.xvi) affermando con documenti che essi ebbero 
origine da Rapallo. Il Noberasco, bibliotecario di Savona, ha un 
interessante articolo, intitolato La Geografia nei più antichi scrit- 
tori savonesi, in cul però notiamo il difetto, anche in altri lavori 
segnalato, di abusare delle congetture. Così di un Pietro Gara, 
autore di storie a noi non pervenute, si dice « Possiamo immaginare 
non gli fossero ignoti ete. » e di una carta, segnata in un inventa- 
rio: « Possiamo supporre »; del Pancaldo si dice che probabilmente 
attinse a qualche scuola nautica, esistente in Savona. Difetto grave 
é questo, che toglie parte del merito alla compilazione. 

— Ala parte antica si ritorna con una memoria del Canepa 
sulla ( bicazione dell'antica Villa Matutina, presso San Remo. La 
parte più importante di essa è un documento, che mostra come 
Pantica città di San Romolo diventasse San Remo; per un pro- 
cesso fonetico, per cui Romulus diventò nel dialetto Rému, in cui 
l'ó ha suono quasi di e. 

Sull'umanista spezzino Giacomo Bracelli e sulle larghe notizie 
geografiche contenute nel suoi scritti si intrattiene G. Andriani, e in 
particolar modo della Descriptio orae ligusticae. 

Il Volpicella, direttore dell Archivio di Stato, illustra le ico- 
nografie genovesi, cominciando dalle quattro vedute, o miniature 
di Giovanni Sercambi, e poi quella della Cronaca norimberghese, 
per arrivare al grande quadro di Palazzo Bianco del 1410, rifatto 
poi nel 1597 dal Grasso. 

Emilio Marengo, che con me collaborò nel 1909 al grosso vO- 
lume sul Banco di San Giorgio illustra le famose Cinque terre, 
celebratissime fin dai tempi più antichi, per la loro Vernaccia 
donde il nome di una di esse, Vernazza. 

Di nuovo il Volpicella ha alcune Vote teoriche sulla costruzione 
del palazzo ducale, già dei Fieschi, che viene illustrato con docu- 
menti e con riproduzione di antichi freschi, di quadri, di disegni. 

Il segretario della Società prof. Poggi rende conto di parecchie 


BIBLIOGRAFIA 261 


m ee a a o e e a —— — 


notevoli opere relativamente recenti sul commercio genovese, e cioè 
quelle del Byrne (Commercial contracts of the Genoese in the 
Syrian trade of the twelfth Century; ed Easteners in Genoa e 
Genoese, trade with Syria, quest’ultimo del 1920): quelli più re- 
centi del Bratianu (Le commerce gênois sur le Danube: e Contri- 
butions à l'histoire de le domination byzantine et du commerce gê- 
nois en Dobrogea, 1922). E il prof. Sieveking pubblica una sva 
recensione sull’opera anch’essa recente dello Schulte, notissimo 
studioso di storia del commercio, intorno alla società commerciale 
.di Ravensburg, città presso il lago di Costanza, frequentata dai 
Genovesi, assicuratori delle merci, che a Genova la società racco- 
gheva dalla Spagna, dalle Fiandre, dalla Francia e poi inoltrava 
tino a Francoforte. 

Chiude l'interessante volume dalla società ligure offerto ai con- 
gressisti, un altro curiosissimo articolo del Volpicella, nel ‘quale 
si illustra una carta di Genova del 1747, interamente errata, con 
nomi cervellotici, con isole non mai esistite, con la Scrivia che sfo- 
la iu mare ad occidente di Genova, con altri ridicolissimi errori. 

E' uno scherzo? Il Volpicella dimostra che l'anonimo, un ca- 
pitano tedesco indubbiamente, ebbe dinnanzi agli occhi la celeber- 
rima Tavola Pentingeriana, dove naturalmente data la natura del 
documento schiacciato ed allungato, dinnanzi a Genova stanno la 
Corsica, la Sardegna, la Maddalena, ed altre isole dell’ Arcipelago 
-sardo-corso. | 

Come poi quel disegnatore tedesco, che era capitano del genio, 
in pieno secolo xvirr ricorresse alla Pentingeriana è un mistero, che 
il Volpicella rinunzia a chiarire. 

Il volume della soc. ligure riccamente illustrato ed adorno di 
pregevoli incisioni, é un importantissimo contributo agli studi geo- 
grafici e topografici, e merita l'attenzione degli studiosi. 
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Presso la “ RIVISTA MARITTIMA ,, trovasi in vendita 


‘la seguente pubblicazione : 


ROBERTO SANDIFORD 


NOTE DI DIRITTO MARITTIMO DI GUERRA 


Commento illustrativo delle « Norme di Diritto Marit- 
timo di Guerra » pubblicate dall’ Ufficio di Stato Mag- 
giore della Regia Marina nel luglio 1924. 


lea Prezzo D. 4 Ee 


Per gli abbonati alla ‘ RIVISTA MARITTIMA ,, L. 3. 


ERRATA-CORRIGE 


Fascicolo di Aprile 1925. 


A pag. 187, alinea 9, invece di copre, leggere scopre. 
» 190, » 4, » arrivato, leggere àvvtato. 


» 190, » 386, » 3,330, leggere 0,330. 


Fascicolo di Maggio 1920. 


L'articolo « La propulsione delle navi mediante motori a com- 
bustione interna muniti di apparato idraulico méccanico d’accop- 
piamento e di riduzione » riprodotto a pagina 373 del presente vo- 
lume, sarà prossimamente pubblicato anche dalla Rassegna « La 
Marina Italiana ». 


Pag. 285, linea 6, invece di devano leggere debbano 

A pag. 285, ultimo capoverso, in corrispondenza del periodo: Credo 
che st possa pensare ad un ponte inclinato di circa due gradi, etc., 
aggiungere la figura seguente: | 


A pag. 291, alinea 6, dopo le parole: e che ogni singola caldata sia 
calcolata per l'andatura a tutta forza, aggiungere: Si avrebbe 
tuttavia in questo modo l’inconvemente che all'andatura di cro- 
cera la caldaia accesa non funzionerebbe in buone condizioni 
di rendimento: il problema dev'essere quindi approfondito, per 
non avere un consumo di nafta superiore a quello da me tndi- 
cato come desiderabile. Ad ogni modo 10 qui intendo solo dt 
accennare le soluzioni desiderabili, rimettendo ai tecnici il giu- 
dizio definitivo sulle possibilità di realizzazione. 

Pag. 319 linea 9 invece di colcolata leggere calcolata 


» 319 »17-18 » attenendosi leggere ottenendosi 
» 338 » 14 » le chiama leggere lo chiama 

> 343 >» 7 mettere un et tra dux e marquois 

>» 343 » 10 invece di duo leggere dou 


Pag. 347 linea 8 (dal basso? invece di Brienneche leggere Brien- 


j 


ne, che, 

369 » 4-5 invece di Catatogna leggere Catalogna 

396 » 4 della dicitura della figura 13, invece di numero 
dei motori leggere numero di giri det 
motori 


415  » ultima invece di dovè leggere dovrà 


i della nota, invece di bosdhi leggere boschi 


24 invece di proprie leggere proprio 


Galate leggere calaté 
distilazione leggere distillazione 


6-7 (dal basso) invece di soda Fahtk leggere Soda 


Fabrik 


499» 
4G5 » 
5906 » 12 » 
5916 » 21 » 
522 D 
524 » 
524 » 21 D 
525 - » ultima  » 
531  » 9 » 


559 » ultima >» 


16 invece di Manheim leggere Mannheim 


Angoléme leggere Angoulème 
prevengono leggere pervengono 
queste leggere questi 

la Spiess leggere lo Spiess 


564 sostituire la figura annessa a quella errata del testo: 


P 


Pag. 566 linea 10 invece di w mettere W 


we Y y wv u 


573 » 2 D 


595 D 3 » 

608 » 20 » 
008 » 21  » 

010 b» 

614 » ll » 


Norddeutschenloyd leggere Norddeut- 
schen Lloyd 

Scefahrtschule leggere — Seefahrts- 
chule | 

del nem!co leggere dal nemico 

démésuré leggere démesuré 

pouz leggere pour 


10 (dal basso) invece di Ronciére leggere Ronctére 


» 0) leggere of 


ERRATA-CORRIGE 


Fascicolo di Maggio 1925. 


Pag. 313, il primo periodo dell'ultimo capoverso dev'essere modi- 
ficato così: 


« Vet casi pratici più comuni, il numero 8, 
che rappresenta i millimetri di spessore delle la- 
miere, è minore di 36 = 6?. In tali casi il va- 
lore di d è maggiore del vulore di 8, come mo- 
strano le formole (2) e (3). La formula (4), poi, 
mostra che à d> s in ogni caso. E così deve 
essere... P. 

Pag. 385 riga 9 Leggere (anno pareti di 40 mm, di spessore, 
che sono svttoposte alla pressione di 70 = 84 
atmosfere) 

» 389 » 28 Leggere come n generale potrebbe accadere 
per motori della potenza in parola, 

» 395 fig. 12 Leggere - Motonave per passeggiert da 20000 ca- 
valli disponibili complessivamente sui 2 assi 
portuelica : 

» 396 » 13 Leggere Motonave per passeggieri da 40000 ca- 
valli disponibili complessivamente sui 2 assi 
portaelica ; 

» 401 riga 4 Leggero una costosa Diesel ausiliaria, 

^ 10? fig. 17 Leggere Rimorchiatore da fiume da 1100 cavalli 
complessivamente disponibili sui 4 assi por- 
taelica, 

» 407 riga 6 Leggere i meccanismi ausiliari e le tubolature, 


» 9:0 ,» 16 Invece di idem leggere: 


Y 
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IL PROBLEMA DELLE UNJIA' DÀ SCORTA 


Durante il periodo critico. della guerra mondiale, determinato 
dalla lotta ad oltranza condotta contro il traffico day Tedeschi coi 
loro sommergibili, ogni unità che per le sue dimensioni lineari avesse 
poca probabilità di essere raggiunta da un siluro fu utilizzata. per 
scortare 1 piroscafi mercantili. 

Come avviene in ogni cosa al mondo, ad un pericolo non ade- 
guatamente previsto si fece fronte con mezzi di ripiego: così vecchie 
siluranti, yac hts, rimorchiatori, naviglio peschereccio a vapore ed 
altra a poussière » furono lane 

Contemporaneamente si iniziarono costruzioni di scafi ad hoc, 
che finirono per dar forma a un nuovo tipo di unità: «la cannoniera 
da scorta ». Ma la fretta urgente di costruire non permise di stu- 
| diare adeguatamente le caratteristiche più appropriate al nuovo 
tipo di nave sottile, che la necessità aveva indicata come la più 
adatta a combattere il sommergibile. 

Vediamo dunque quali potrebbero essere le qualità indiana 
per un mezzo navale del genere destinato ad operare in Mediter- 
Taneo; pongo questa limitazione alla mia indagine, perchè ogni 
tipo di nave deve essere informato ai concetti derivanti dalle sue 
posilulità d'impiego in un determinato bacino di operazioni. 

Altra considerazione fondamentale per giungere a conclusioni 
è quella riguardante la velocità normale di navigazione e quella 
Massima più adeguata al servizio cui una unità è destinata. 

Uno sguardo alla carta del Mediteraneo, con particolare rife- 
timento alla posizione che l’Italia occupa in questo bacino, ci dice 
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subito che le massime distanze percorribili tra le acque territoriali 
italiane e i più lontani approdi esistenti nel bacino non superano 
le 1000 mg.: questo e già un primu criterio per stabilire il minimo 
di autonomia che le navi da scorta devono possedere per accompa- 
gnare lo stesso convoglio per tutto uno dei suoi più lunghi percorsi 
d'altura. ! 

E' evidente che un aumento di autonomia per le unità desti- 
nate ad un servizio, che deve avere come fondamentale caratteri- 
stica la continuità, si traduce in un’economia nel numero delle 
unità, non. essendo necessario sostituirle durante la navigazione con 
altre partenti da punti di appoggio eventualmente fiancheggianti 
le linee di comunicazione. 

Quanto alla velocità si deve tener presente che, essendo di 
8 + 10 miglia la velocità media dei convogli, la scorta dovrà avere 
la sua velocità economica di circa 10 miglia, e l'apparato motore 
dovrà essere calcolato in modo da dare tl miglior rendimento per le 
velocità comprese tra le otto e le quindici miglia: potrà cosi essa 
mantenersi col minimo consumo di combustibile per cavallo-ora, sia 
in formazione coi piroscafi (nel posto assegnatole), sia zig-zagare 
di proravia ai piroscafi (quando necessario) con un opportuno ec- 
cesso di velocità. 

Quando si riveli la presenza di un sommergibile la scorta 
dev'essere in grado di passare rapidamente dalla velocità di regime 
alla velocità massima per dargli la caccia colla maggior probabilità 
di successo: tale velocità massima non può essere inferiore a 20 mg. 
in pieno carico. | 

I] minimo valore di questa velocità massima dev'essere inoltre 
stabilito col criterio che l’unità di scorta sia più veloce di qualsiasi 
sommergibile emerso, affinché non avvenga che questo possa sot- 
trarsi all’offesa navigando in superficie, 

Rifereudoci al carattere continuativo del servizio di scorta, dob- 
biamo ancora mettere in evidenza che le cannoniere devono possedere 
elevate qualità marine per affrontare qualsiasi tempo con sicurezza 
e in buone condizioni di navigabilità. 

D'altra parte per poter scortare con sicurezza d’incolumità 
rispetto alle offese subacquee, le cannoniere dovrebbero essere corte 
e pescare poco: qualità queste antitetiche coi precedenti requisiti 
di autonomia e di navigabilità, perchè i piccoli dislocamenti che 
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derivano dalle modeste dimensioni mal si prestano a conseguire le 
due citate caratteristiche. 

D'altronde le piccole dimensioni sono anche una necessità dal 
punto di vista della manegevolezza, senza la quale queste unità 
mal si presterebbero alle rapide e improvvise manovre richieste 
per cacciare efficacemente un sommergibile che facesse la sua 
improvvisa apparizione a breve distanza. 

Infine le cannoniere devono possedere armi adeguate alla loro 
missione: quindi, bombe di profondità, torpedini da rimorchio, 
idrofoni, etc., per poter scoprire e colpire il sommergibile immerso, 
e alcuni cannoni di un calibro e di una gettata sufficiente ad im- 
pedire che il sommergibile possa coi suoi pezzi colpire i piroscafi 
stando in emersione. 


Esaminate così in una rapida sintesi le peculiari qualità delle 
unità da scorta vediamo quali sono i principali tipi costruiti in 
Inghilterra, Francia, Italia, e quale potrebbe essere una buona 
soluzione per noi nelle future costruzioni del genere. 


L'Inghilterra ha costruito: 


v1 AU: tonn. 905, vel.- 13 (HP 1400), I-102, dimen- 
sioni 70,1 x 7,9 x2,81, (1918-19); 

20 Pe: tonn. 700, vel. 20,5 (HP 4000), I-102 e II-76, dimen- 
sioni 70,1 x 7,9 x 2,5, (917-18); 

99 P: tonn. 620, vel. 22 (HP 4000), I-102 e un 40, II-Ls./356, 
dimensioni 70,1 x 7,2 x 2,8, (916-17); mE 

41 Flower: tonn. 1250, vel. 16 (HP 1600), I-120 op- 
pure II-102, dimensioni 77,8 x 10,2 x 3,35. Triplice scafo a prora 
per difesa contro mine, (915-16); 


La Francia: 


28 Arras: tonn, 850, vel. 20 (HP 5000), II-140 e I-76 a. a., 
dimensioni 72 x 8,7 x 2,8, (918-20); | 

» Dubordieu: tonn. 500, vel. 17 (HP 2000), I-140 e I-100 
I-76 a.a., dimensioni 60 x 8,0 x 2,7, (918-19); 

1l Aisne: tonn 580 + 680, vel. 21 +22. (HP 4500 — 5000), 
(HP 4500 + 5000), 
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IV-100, III-65 a.a., II-57, dimensioni 70 x 8, I + 8,3 x 2,5 + 2,7, 
(1916-18); 
Altair: tonn. 1250, vel. 17 (HP 2800), II-140, II-76 a.a., 
dimensioni 80 x 10 x 3,7, (916-17); 

5 Granit: tonn. 417, vel, 13 (HP. 600), I-120, 1-75, dimen- 
sioni 91,0 x 7,0 x 2,2, (1918); | 

2 Conquerante: tonn, 460, vel. 17 (HP 1800, II-140, di- 
mensioni 64,4 x 7,0 x 2,5, (1917); : 

25 Agile: tonn. 550, vel. 16 (HP 1600), II-100, dimen- 
sioni Gl x 7 x 2,6, (916-11); . 

L'Italia: 7 

6 Bafile: tonn. 230, vel. 23. (HP 2800), TL-102/45, IV-Ls. 450 
dimensioni 92 x 5,8 x 1,7, (921-22); 

Questa elencazione mette subito in evidenza come l'Inghilterra 
si sia sempre attenuta a dislocamenti relativamente elevati ini- 
ziando la serie con 1250 tonn. per discendere poi a unità più ma- 
neggevoli di 600 + TOU tonn. e risalire a 900 tonn. Si comprende 
come le unità inglesi, date le condizioni dei mari tempestosi che 
circondano la Gran Bretagna, non potessero scendere a dimensioni 
troppo modeste, 

La Francia invece costruì due serie: una più adatta all'O- 
ceano di 850 + 1250 tonn., e una meglio idonea a operare in 
Mediterraneo di 350 + 500 tonn., tra le quali vi è una classe in- 
termedia di 580 — 680 tonn.- 

La Francia proseguì anche nel dopo guerra le costruzioni del 
genere sviluppando i tipi .lrras. | 

L'Italia fece un tardivo esperimento. coi sei Bafile che non 
rispondono allo scopo per Tinsutficente dislocamento che mal si 
adatta a reggere il notevole peso dell'armamento molto elevato 
sul mare. i 

Quanto alParmamento è evidente la superiorità dei tipi francesi 
su quelli inglesi: i pezzi francesi da 140 erano adeguati a tener 
testa al sommergibili tedeschi di maggior dislocamento. 

La velocità non supera le 20 mg. in modo decisivo in nessun 
tipo. tranne che nel tipo Bafile. 

Appare assolutamente insufficiente la velocità di 13 mg. dei 
tipi A inglesi e dei tipi Granit francesi. 

Quanto ai sistemi di propulsione: l'Inghilterra ha adottato 
le turbine nelle classi P e PC, le macchine alternative (con due © 


cr 
Pr 
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con una sola elica) nelle altre classi; la Francia ha turbine ad in- 
cranaggi nelle prime tre classi, macchine alternative nelle altre; 
l’Italia ha macchine alternative. 

E’ da mettere in rilievo che le due Conquerante e quattro tra 
le ventitre Agile hanno motori a combustione interna. 

In tutte le esaminate costruzioni, più che riscontrare un con- 
cetto di progressivo miglioramento, si ha l’impressione del desi- 
derio di costruire presto ciò che le possibilità tecniche del momento 
permettevano di lanciare in mare nel minor tempo, 

La Francia tuttavia, meglio dell Inghilterra, ha realizzata una 
evoluzione che, partendo dai tipi Agile, si è affermata coi tipi 
Arras, passando per 1 tipi Altair che segnano una parentesi carat- 
terizzata da un salto verso il forte dislocamento, con cui lInghil- 
terra aveva iniziate le sue costruzioni. 

L'andamento della curva dei dislocamenti, mi pare che possa 
interpretarsi nel senso che quello di 1250 sia stato ritenuto eccessivo 
e non rispondente a quelle esigenze di manegevolezza che ho messo 
in evidenza. | | 

Nel caso della Francia, risulta la contemporaneità delle due 
serie rappresentate dai due diagrammi Fi, Fa, Fa, Fi, Fs, ed Bs, 
F., F.. | 

Il punto Æ: (corrispondente ai tipi Dubord:eu) può conside- 
rarsi Il punto in cui i due diagrammi si incontrano, dando luogo 
ad uu nuovo diagramma Fe, F;, Ps, F's, Fs, che mostra l'evoluzione 
dai tipi Agile ai tipi Arras, per quanto questi ultimi devano più 
logicamente classificarsi tra le unità della serie di maggiori di- 
merloni corrispondente al diagramma superiore. 


Fatte queste premesse, cerchiamo di concretare nelle sue linee 
schematiche fondamentali un tipo di unità da scorta adatto alla 
nostra Marina. 

Enunciamo prima le caratteristiche che ci sembrano più con- 
venienti, per analizzarle e discuterle poi, fissando il dislocamento 
approssimato col quale riteniamo che possano essere soddisfatte. 

a) Armamento: II-120/45 o 120/50 e II-M da 40; due can- 
noneimi da 25; 6 torpedini da rimorchio; 20 bombe torpedini; nes- 
sun siluro; sperone antisommergibile. 
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b) Velecità massima: non inferiore a 20 mg. e non supe- 
riore a 26. 

c) Autonomia: non inferiore a 3000 mg. a 10 + 12 mg. 
di velocità. | 

d) Accessori: una stazione r. t. della portata di almeno 
200 mg.; impianto elettrico con due generatori a motore endoter- 
mico tipo Diesel o Semidiesel; rivelatori subacquei; un proiettore 
da 90 cm,; sistemazioni per dare e ricevere rimorchio. 

e) Scafo: molto robusto per reggere al mare grosso senza 
grave cimento, con una solida compartimentazione a mezzo di pa- 
ratie trasversali; particolarmente rinforzato e compartimentato a 
plora in pormi pondenza dello. sperone. 
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Questi requisiti devonsi soddisfare con un dislocamento che, 
come ho detto, permetta di conseguire una grande maneggevolezza 
e soddisfacenti qualita nautiche: queste due caratteristiche antite- 


tiche devono essere poste a base del criteri per fissare la grandezza 
dell'unità. 
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1) Scafo, ` 


Forme e dimensioni dello scafo, opportunamente integrandosi, 
devono nel nestro caso darci un bastimento piccolo e marino ad un 
tempo. 

Tenendo conto di questo, mi pare che le dimensioni della carena 
devano essere comprese entro questi limiti: 


l = 8 + 7,3 m. 
im = 2,8 + 2,6 m. (con un’immersione massima non su- 


periore a 3 m). 

A queste dimensioni corrispondono dislocamenti compresi tra 
le 600 e le 500 tonn. 

La larghezza relativamente elevata di una certa dolcezza di rol- 
lio, qualora sia in una opportuna armonia coll'altezza metacentrica. 

Le forme prodiere dello scafo e l’altezza della prora sul gal- 
leggiamento devono essere tali da evitare che l’unità affoghi con 
mare in prora: occorrono per questo superfici svasate. Mi piace ri- 
cordare a questo proposito le ottime qualità nautiche delle torpe- 
diniere di alto mare tipo Pallade e Calliope, che ho avuto l’onore 
di comandare per oltre due anni percorrendo parecchie migliaia di 
miglia: non mi è mai accaduto di vedere la prora coperta dall’acqua, 
nemmeno con mare molto grosso; solo pochi spruzzi arrivavano in 
coperta. 

Al tipo di scafo con coperta orizzontale e castello a prora, mi 
sembra preferibile quello tipo Flush-deck dei Ct. americani: questo 
tipo offre a parità di peso una resistenza longitudinale superiore 
per la maggiore continuità strutturale e la maggiore altezza di co- 
struzione nella zona centrale della nave, e consente di sistemare i 
cannoni (e in genere tutti i pesi sistemati in coperta) ad un’altezza 
media sul mare alquanto inferiore, con un certo vantaggio riguardo 
alla stabilità di peso. 

Credo che si possa pensare ad un ponte inclinato di circa due 
gradi con un’altezza di murata media di circa metri 2,20 a cui, 
per lunghezze dell’ordine di 60 + 65 metri, corrisponde un minimo 
di metri 11,3: 4 1,2 a poppa e un massimo di metri 3,1 + 3,2 a 
prora: questo scafo sarebbe sensibilmente equivalente in peso a uno 
scafo a coperta orizzontale alta metri 1,8 sul mare, con un castello 
lungo 15 m. e alto 3,8 m. 
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Per ottenere la desiderata solidità, sia nei riguardi dell'even- 
tuale investimento di sm., sia nei riguardi della resistenza al mare, 
e per avere tale solidità garantita per lungo tempo nonostante 
Vinevitabile deterioramento delle strutture, è necessario assegnare 
allo scafo una forte percentuale del dislocamento totale e costruirlo 
con fasetame in acciaio zincato. Parmi che tale percentuale debba 
essere compreso tra il 45 % ed il 40 % (compreso naturalmente 
l'allestimento). | 

Cosi che lo scafo avrebbe un peso compreso tra 270 e 240 tonn. 
per un dislocamento di 600 tonn., e tra 225 e 200 tonn. per un di- 
slocamento di 500 tonn. 

Potrebbe sembrare alquanto eccessivo un tale peso percentuale 
dello scafo: ma conviene pensare che queste unità sono destinate a 
battere il mare e che la «robustezza » dev'essere la loro caratte 
vistica fondamentale, Sono unità piccole, non già leggere. 


3, Armamento. — Tra i calibri minori il 120 è quello che ad 
una sufficiente maneggevolezza e facilità di caricamento a mano uni- 
sce una gittata e un'efficacia del singolo colpo, quali si richiedono 
per tenere a distanza i sm. di medio tonnellaggio che opereranno in 
Mediterraneo e saranno presumibilmente armati di cannoni di ca- 
libro non superiore al 102. Per questa ragione ho scelto il 120. 

Quanto alla sistemazione di questi cannoni, puo essere eftet- 
tuata con due impianti singoli, uno a prora e uno a poppa, in po- 
sizioni il più vicino possibile alla plancia per facilitare la vigi- 
lanza sul tiro e la trasmissione degli ordini, oppure con un im- 
pianto binato a prora. 

Questa seconda soluzione, che dà un certo vantaggio di peso, 
non consente il tiro per chiglia verso poppa: non è questo un in- 
conveniente. perehè la cannoniera è creata per dar caccia e non per 
prender caccia davanti a un sm., e tanto meno per combattere 
contro unita di superficie, 

Dal punto di vista perciò dell'impiego dei pezzi tale sistema- 
zione hinata appare la migliore; anche perchè produce la minima 
dispersione dei colpi. 

lla tuttavia i seguenti inconvenienti per cul non sembra de- 
siderabile provoca un eccessivo concentramento di pesi e di sforzi 
in un solo punto dello scafo, offre ditticoltà di punteria a mano con 
oscillazioni piuttosto vivaci della piattaforma quali si avranno su 
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queste unità, può provocare l'inutilizzazione completa dell'arma- 
mento principale in caso di avaria ad un sol pezzo, crea difficoltà 
di rifornimento e caricamento dato il poco spazio disponibile in- 
torno all’impianto. 

Quanto al calibro a. a. mi sembrano preferibili due mitragliere 
da 40 anziche un cannone da 76: un sol pezzo di questo calibro 
hon può costituire un mezzo di difesa a. a. .nè lontana nè vicina, 
Invece due mitragliere da 40 con granate fumigene possono svi- 
luppare un volume di fuoco di una discreta efficacia e di facile ag- 
giustamento. Le stesse mitragliere possono utilmente impiegarsi 
contro eventuali attacchi di Mas contro i convogli scortati. 

tl peso delle artiglierie previste sarebbe il seguente: 


IL.120/45. A. 1918 con relativi affusti (peso volta: 
rio T 8560) . . . opot +++ tonn. 17,120. 
300 colpi (150 per pezzo) (peso unitario, con proietto 
monoblocco e carica in bossolo (kg. 43,150) . . » 12,945 
II-M da 40/39 complete (peso unitario kg. 737) . . » 1,474 
1200 colpi (600 per mitragl.) (peso unitario kg. 1,3) D 1,560 


> 


Peso totale . . . tonn. 33,099 


Adottando invece il 120/50 A. 1919 si avrebbe un peso com-. 
plessivo per i due pezzi di tonn. 27,597, con un risparmio che si 
deve tenere in gran conto di tonn, 2,5 (compreso naturalmente 
i peso del munizionamento). | 

luttavia questo tipo di cannone non mi pare possa adottarsi 
perchè e a caricamento ordinario, con tutti gli inconvenienti di fun- 
zionantento che possono derivare Ea di manutenzione dei 
congegni di chiusura e accensione: deficienze che su unità così pic- 
cole possono facilmente prodursi in seguito a nay igazioni lunghe con 
tempo cattivo, Inoltre a bordo di unità da scorta la con-ervazione e 
il maneggio di munizioni non contenute in bossoli offrono diff- 
coltà e pericoli, che è superfluo illustrare. 

Ad ogni modo non dobbiamo fissarci su questi pesi, che sono 
relativi ad armi ormai vecchie: oggi si può senza sforzo avere un 
120 45 del peso unitario di 6000 — 6500 kg. (affusto compreso) 
quindi possiamo prendere per base delle nostre considerazioni un 
peo complessivo per i due 120 di 26 toun. circa (ritenendo che il 
peso delle munizioni rimanga sensibilmente invariato). 


" 


Cosi invece di considerare il peso totale di tonn. 33,099 coi 
pezzi da 120/45 oppure il peso totale di tonn. 30,631 coi pezzi da 
120/50, tale peso si può fissare in 29 tonn. 

Tra i due cannoncini da 25, opportuni per sparare contro mine 
in deriva, le torpedini da rimorchio e quelle da getto (con relative 
sistemazioni) abbiamo un totale di circa 3 tonn. 

Il peso dello sperone è compreso nello scafo, come quello di 
irrobustimento delle strutture in corrispondenza degli affusti dei 
cannoni. 

Mi pare che siluri non se ne devano sistemare: non vedo a 
quale uso potrebbero servire. 

Così in totale armamento assorbirebbe 32 tonn., Supponendo 
di sistemarlo su uno scafo di 500 tonn. sarebbe il 6,4 % del totale: 
questa percentuale è dell'ordine di grandezza di quella relativa 
all'armamento del naviglio silurante, e come tale è accettabile. 

Partendo da considerazioni relative allo scafo e all'armamento 
siamo giunti a intravvedere una soluzione nei limiti di 500 tonn. 

Vediamo se abbiamo margine sufficiente per soddisfare gli altri 
requisiti, giacchè 257 + 232 tonn. dobbiamo considerarle assor- 
bite dallo scafo e dall’armamento colle rispettive percentuali : 


Scafo : 45 9, tonn. 225 40 95 tonn. 200 
Armamento: 6,4% » 32 6,4% > 32 
251 232 

3) Autonomia e velocità. — Queste due caratteristiche vanno 


trattate insieme per proporzionare in modo equo i pesi dell'appa- 
rato motore, del combustibile e dell'acqua di riserva. 

Sembrami necessario dotare le unità di due eliche per ragioni 
di manovrabilità e di sicurezza: stabilito questo vediamo quali 
potrebbero essere le soluzioni più convenienti per conseguire quanto 
segue: 


a, velocità compresa tra 20 e 25 mg.; 

b) possibilità di passare rapidamente dalla velocità di cro- 
cera alla massima; | 

c) massima economia di esercizio per ottenere la maggiore 
autonomia possibile; 
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t 
d) assoluta sicurezza di funzionamento intensivo alla velo- 
cità di crocera per un lungo periodo di tempo. 
Il problema può essere risolto in tre modi: 


a) motrici esotermiche a turbina; 


B) motrici esotermiche alternative; 


e 


y) motrici endotermiche. 


Esaminiamo queste tre soluzioni che devono avere a fattor co- 
mune la potenza massima, cui è strettamente legata la questione 
del peso, 

Per quanto la potenza necessaria a sviluppare una determinata 
velocità sia, per un dato dislocamento, dipendente dalle forme 
dello scafo, mi pare di poter dire che nel nostro caso tale potenza 
sura compresa tra i 3000 e i 5000 HP. 


Soluzioni a e B con macchine esotermiche. — Prima di trat- 
tare delle motrici è necessario fissare subito la quantità di combu- 
stibile e di acqua necessaria a fornire l'unità della sicura autonomia 
richiesta dal suo servizio. 

E' intanto chiaro che quale combustibile dev'essere scelta -la 
nafta, sia per realizzare la massima autonomia con un determinato 
peso di combustibile, sia per poter rapidamente passare dall'anda- 
tura di crocera all'andatura a tutta forza. 

Abbiamo rilevato che la velocità normale di navigazione delle 
scorte sarà dell'ordine di 10 mg. A questa velocità la potenza cor- 
rispondente può ritenersi di 500 HP. circa. Calcolando un con- 
‘sumo pratico di kg. 0,500 di nafta per HP-ora, si brucerebbero 
kg. 250 di combustibile per ogni 10 mg. percorse. 


I] percorso di 1000 mg., che abbiamo riconosciuto essere il 
massimo nel Mediterraneo, richiederebbe pertanto 25 tonn. di nafta. 
Si deve tuttavia tener presente che può essere necessario zigzagare 
anche per tutta la navigazione: stabilendo che lo zigzag non deva 
portare un allungamento del cammino superiore al 1095 (come già 
fu fatto durante la guerra) si deve prevedere un consumo di 2,5 tonn, 
in più; ossia in totale 27,5 tonn. 

Dovendo poi le scorte tenersi pronie a zigzagare sulla rotta dei 
piroscafi, indipendentemente da questi, per meglio vigilare le acque, 
conviene aggiungere un'altra percentuale del 10% almeno. 

Cosi una traversata di 1000 mg. per rotta diretta, verrebbe & 


- 
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determinare una percorrenza effettiva di 1200 mg. per le unità di 


scorta, cul con is pouderelbl.e un consumo di 530 tonn. 

Non basta ancora: per assicurare la traversata bisogna tener 
conto di possibili deviazioni dalla rotta diretta oppure di eventuali 
condizioni avverse di tempo, che producano una notevole riduzione 
sulla eifeitiva velocità. delle uit... Mi pare prudente; per. tener 
conto di queste ipotesi hu modo adeguato, aggiungere almeno 
il 55%, ai dati precedenti portando la dotazione a 40 tonn., cui 
corrisponde una percorrenza (1n. circostanze normali) di 1600 ing. 

Volendo poi mettersi al sicuro, conviene riflettere che non sara 
sempre possibile alle scorte trovare rifornimenti nei porti lontani, 
appartenenti ad altri paesi, verso i quali accompagneranno i pi- 
roscati partenti dall'Italia per incontrare altri da scortare. verso 
D'Italia (è presumibile che si cerehera di organizzare il traffico in 
questo modo): In questo caso, che si verificherebbe qualora quei 
porti fossero neutrali, le scorte dovrebbero avere natta sutficiente 
‘per il viaggio di ritorno. La dotazione viene perciò a dover essere 
raddoppiata: 80 tonn. 

Si devono pot mettere a calcolo due accensioni, per le quali si 
può prevedere un consumo di circa una tonn. di nafta ciascuna. 
Così giungiamo a un totale di 82 tonn. | 

Per la motrice del timone e il Diesel della dinamo in funzione 
(6 kw) possiamo calcolare complessivamente un consumo di 1.5 tonn. 
al giorno, cox ripartite; il Diesel di circa 10 HP consu- 
mera 50 + 60 kg. al giorno di nafta, e alla macchina del timone 
di 60 HP a cilindri gemelli potremo assegnare un kg. di nafta 
per HP-ora con. un totale di 1440 ke. al giorno. Credo con queste 
cifre di essermi mantenuto entro limiti di una giusta larghezza. 

Prevedendo per una missione completa (andata e ritorno) una 
durata massima di 16 giorni dei quali quasi 14 in navigazione 
(3200 me. a 10 mg. di velocità”, che può tuttavia in favorevoli 
circostanze ridursi anche a 10 o 12 giorni, avremo un consumo di 
nafta per questi servizi ausiliari di quasi 21 tonn. La dotazione 
necessaria sale a 103 tonn. 

Finalmente mi sembra indispensabile tener conto di un altro 
elemento: ragioni di spazio e di semplicità. di sistemazioni (allo 
scopo di non complicare i servizi per fare la massima economia di 
personale), consigliano di non sistemare sulle unità da scorta più 


di due caldaie. 
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Affiche con due sole caldaie sia garantita la sicurezza di fnu- 
gionan;enio durante le missioni e in pari tempo il pieno sviluppo 
di tutta la potenza della quale sono capaci le motrici, mi pare ne- 
cessario sche si deva navigare con una sola caldaia accesa tenendo 
l'altra di riserva e che ogni singola caldaia sia calcolata per lau- 
datura a tutta forza. | 

Così l'apparato motore sarebbe composto di due motrici e di 
una caldaia: l'altra caldaia è di rispetto. 

Nel caso che avvenga un'avaria alla caldaia in funzione, l'altra 
dev'essere pronta a entrare in funzione in un brevissimo. tempo. 
Percio è nec. ssario che sia mantenuta in piccolissimo alimento col- 
l'acqua alla. teroperatura di almeno 1007. Questo puo ottenersi con 
intermittenti brevi periodi di accensione, come è ben noto. 

Per questo servizio « di sicurezza di funzionamento » possiamo 
assegnare altre 12 tonn, di nafta. 

Cosi in totale avremo un carico di combustibile pari a 115 tonu., 
ossia il 23%, del dislocamento, con un'autonomia pratica effettiva 
di 3200 me., mentre il percorso più lungo effettuabile e quello 
Porto Said-Costa Orientale Sicula, che in totale è di 1800 mg. 
(andate e ritorno). L'organizzazione protettiva costiera dovrebbe 
entrare in funzione appena il convoglio giunge nelle acque Cala- 
bro-Sicule. 

Si ha così un'autonomia totale ehe supera del 78%, iL percorso 
su rotta diretta: così che i nostri calcoli fatti sulla base di un 
Viaggio semplice lungo 1000 mg., se riferiti alla effettiva lunghezza 
che è di 900 mg., danno risultati comparativi ancora più favorevoli. 
Si consumerebbero cioè circa 6 tonn. di combustibile in meno 
(su 200 me. risparmiate tra Pandata e il ritorno), ma questa econo- 
mia dev'essere. ragionevolmente computata all'impossibilità di bru- 
ciare la nafta fino all'ultimo grammo. 

Quanto alla dotazione di acqua, ritengo sufficienti >O tonn., 
ossia il 6"; del dislocamento: questa dotazione. permette l'effet- 
tuazione del viaggio in un senso con piena sicurezza: Le unità 
prima di intrapendere il viaggio in senso opposto potranno sempre 
completarsi o alla propria base o dai piroscafi che devono scortare. 

Ouindici tonnellate (ossia il 3%) vogliamo assegnare. all'equi- 


per2tanento, del quale parleremo in seguito. 


m 
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Premesso tutto ciò, viene di conseguenza che, avendo già im- 
pegnati 1 seguenti pesi in tonnellate: 


Scafo allestito: 325 200 (45% + 40 .%) 

Armamento: 32 22 (6,495) 

Combustibile: 115 115 (23 %) 

Acqua: 30 Y (6 95) 

Equipaggiamento: 15 . 15 (9 90) 
Totali: 411 392 


rimangono rispettivamente disponibili per Vapparato motore 83 
e 108 tonn. colle qual? vogliamo raggiungere potenze comprese 
ira 3000 e 5000 HP, tenendo presenti le nostre considerazioni circa 
le caldaie, 

L'apparato motore non può evidentemente essere che di tipo 
leggero da cacciatorpediniere; mentre tuttavia sui Ct. si è giunti ad 
apparati motori di 11 + 12 kg. per HP, io ritengo di dover as- 
sumere come peso Standard delle macchine delle unità da scorta 
quello di 15 kg. per HP. 

Sono unità destinate ad un logorante servizio, durante il quale 
è ben vero che saranno chiamate solo per rari e brevi intervalli di 
tempo ad agire alla massima velocità, ma non per questo è meno 
necessario che il materiale sia cimentato moderatamente, sempre in 
base al concetto della sicurezza del servizio. 

In altri termini il materiale, impiegato nelle caldaie, mac- 
chine, assi, eliche, ecc. di queste unità, dev'essere della stessa qua- 
lità di quello usato per ridurre a 11 kg. il peso per HP a bordo 
dei CT., ma le parti componenti l'apparato motore di queste unità 


devono essere costruite con un eccesso di peso di , così da rea- 


ll 
lizzare il citato peso di 15 kg. per HP. 

Avremo cosi delle motrici che lavoreranno sempre con tale 
margine di sicurezza, da non doverci mai preoccupare di avarie: 
il peso é un grande coefficiente di sicurezza e di durata. 

Assegnando 8 kg. per IIP alle caldaie, il peso totale per HP 
sale da 15 kg. a 23 kg., essendo appunto questo eccesso di 8 kg. 
assorbito dalla caldaia di riserva. 

Così noi potremo avere i seguenti due apparati motori: 
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Un apparato motore da 3600 HP nel caso della disponibilità 
di 83 tonn. (16,6%). 
Un apparato motore da 4700 HP nel caso della disponibilità 
di 108 tonn. (21,6%). 
Credo che a queste potenze corrispouderanno rispettivamente 
due velocità massime di 22 e 24 mg., e forse di 23 e 25 mg. 
Notiamo che la classe Zagle americana (da me fin'ora non ci- 
tata) ha le seguenti caratteristiche: 


tonn. 508, vel. 18 (2000 HP), dimensioni 61 x 7, 8 x 2,2. 


Il tipo da me schematizzato avrebbe, come ho detto all'inizie 
di questo studio, le seguenti caratteristiche: 


tonn. 500, dimensioni 60 x 7,3 x 2,6. 
Il rapporto - peu po’ maggiore per questo tipo rispetto a 


quello americano, la superficie immersa si può ritenere sensibil- 
mente la stessa, la resistenza al moto non potrà essere molto diversa; 
siamo tuttavia qui in un campo di indagine essenzialmente speri- 
mentale ed è molto difficile fare confronti seuza possedere i dati di 
costruzione delle carene e quelli degli esperimenti alla vasca, 

Ad ogni modo ritenendo che la resistenza cresca col quadrato 
della velocità tra i limiti di I8 e 25 mge., risulterebbe (riferendoci 
al tipo americano che sviluppa 18 mg. con 2000 HP) che il nostro 
tipo dovrebbe avere le due velocità massime rispettivamente di 
24 e 27 mg.: io mi sono tenuto prudentemente in limiti di previ- 
sione notevolmente più bassi per non peccare di ottimismo. 

Quanto al tipo delle motrici è chiaro che Te turbine ad ingra- 
naggi sono le più indicate: tuttavia, data la scarsa elasticità di 
marcia delle turbine, è necessario che nel caso nostro esse siano 
In particolar modo studiate per realizzare il minimo consumo di 
nafta (non superiore a quello da noi previsto) per le velocità com- 
prese tra le 9 e la 12 — 14 mg., che saranno quelle più usate, come 
abbiamo messo in evidenza. 

Le macchine alternative, per quanto chiamate a lavorare ad 
un regime normale assai modesto in confronto alla loro massima 
potenza, richiederebbero una manutenzione e una vigilanza assai 
faticosa, dato il servizio intensivo cui le scorte son destinate. 

Mi pare che un apparato motore così concepito offra garanzie 
di sicurezza e di durata soddisfacenti; sarebbe solo alquanto defi- 


2 


29 1 RIVISTA MARITTIMA - MaAGGIO 1925 


ciente dal punto di vista della rapidità di passaggio dalla velocità 
normale alla massima. 

Secondo le norme, Gla emanate in preposito durante la guerra, 
dovrebbe impiegarsi un tempo minimo di 15 minuti per salire du 10 

25 mge.: anche riducendolo in casi di necessità a 8™ o 10M, esso 

resterebbe sempre troppo Iungo per sviluppare l'iriprevyisa: azione 
efficace di caccia contro un Sm. che faccia la sua apparizione. 

Dobbiamo tuttavia tenere presente che in avvenire. ancor più 
che in passato, idrofoni e aerei contribuiranno molto ad attenuare 
H carattere della € sorpresa » che era la caratteristica. principale 
dell'insidia sommergibile, prima dell'impiego di questi mezzi di 
scoperta: Inoltre nelle zone più pericolose e nelle ore più propizie- 
allo svilupparsi degli attacchi dei sm. le scorte potranno tenere 
una velocità superiore per vigilare adezuatamente le acque intorno 
ai piroscafi, e saranno così più pronte a passare alla massima 
andatura. 


Soluzione y. — Il motore endotermico di tipo leggero, quale 
dovrebbe essere anplicato suile unità da scorta. non offre allo stato 
attuale della tecnica garanzia di prolungato sicuro funzionamento, 

Non possiamo per ora pretendere che un motore a combustione 
interna, del peso di 35 kg. per HP se a quattro tempi e del peso 
di 25 kg. se a due tempi, possa con sicurezza funzionare per i lunghi 
periodi di tempo durante i quali l'unità può essere chiamata ad 
eseguite lunghe crocere separate da brevi periodi di sosta. 

D'altra parte non possiamo pensare a sistemare sulle scorte 
motori pesanti a lenta rotazione, 

Il peso unitario di 55 kg. è il massimo che possa ammettersi, 
tenendo conto che, per quanto esso superi di 12 kg. quello previsto 
per le motrici esotermiche, si ha un compenso nel risparmio di 
combustibile e di argma a parità di autonomia: anzi questa potrebbe 
essere ale Manto accresciuta. 

| sooture endotermico avrebbe tuttavia l'inestimabile vantaggio 
di prestarsi assai bene alle rapide variazioni di andatura: per questa 
ragione esso deve considerarsi un ottimo motore per unità essenzial- 
luente antisommereibili, 

Ogni cura dev'essere posta per risolvere il problema in questo 
sense t: sarebbe necessario, per cominciare, costruire una unità 
speriment da con due motori bene studiati di 2000 + 2500 HP 
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ciascuno e sottoporla a un lungo periodo di intenso funzionamento 
ia mare, per potersi rendere esatto conto delle reali qualità dei 
motori nelle loro condizioni di lavoro a bordo, che sono ben diversi 
da quelle che si hanno al banco di prova. 

Le trepidazioni dello scafo, la fuoruscita delle eliche con mare 
grosso in prora, la normale capacità media del personale (che non 
ò quella degli specialisti addetti al banco di prova) sono gli ele- 
menti principali che formano « l'ambiente bordo »: e soltanto il 
motore, che sia riuscito a percorrere in un anno ad esempio 30.000 mg. 
cambiando ogni tanto il personale addetto (come nella pratica si 
verifica) e affrontando le condizioni più varie di tempo, sarà giu- 
dicato un buon motore: | 

Cosi io intendo il collaudo di un motore sperimentale nel caso 
speciale delle unità da scorta: esse per definizione sono navi sempre 
pronte a « proteggere » e dare « assistenza », non navi destinate 
a brevi incursioni al largo come in generale lo è il naviglio sottile. . 

Devono poter « ruciuliare per lo mare » per un tempo indefi- 
nito, per dirlo con una frase espressiva del gergo marinaro, 


4) Equipaggiamento. — Sotto questa denominazione generica 
si intendono tutte quelle dotazioni in parte fluttuanti che non ap 
partengono a nessuna speciale fattore caratteristico del dislocamento 
totale. 

Io vi comprendo: ancore, catene, dotazioni fisse e di consumo, 
equipaggio, viveri. 

Due ancore da 600 kg. con otto lunghezze di catena ciascuna 
assorbono circa 9 tonn. di peso. 

Per cavi, tende, materiali vari possiamo assegnare tre tonn,; 
2 tonn. di lubrificanti; 2,6 tonn. di imbarcazioni (una balehiera 
insommergibile da-una tonn., una lancia da tonn. 1,2, un battello 
da tonn. 0,4). 

Due tonn. di viveri di riserva e vino possono ritenersi suffi- 
cienti per queste unità che avranno un equipaggio di circa 60 uomini 
compreso il comandante e che non dovranno fare lunghissime mis- 
sioni in condizioni tali da non potersi rifornire: due tonn. corri- 
spondono a quasi un mese di autonomia alimentare, 

Un equipaggio di 60 uomini del peso medio di 100 kg., com- 
preso il vestiario, costituiscono un peso di altre 6 tonn. 

Ne risulta un totale di circa 25 tonn. pari al 5 % del dislo- 
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camento. Questo però, per quanto abbiamo detto, salirebbe a 510 ton- 
nellate: la differenza di 10 tonn. in più rispetto alle 500 previste 
è assolutamente trascurabile, 


9) Accessori, — ll peso degli accessori è compreso nell'alle- 
stimento. Degli accessori elencati nel principio di questo paragrafo, 
è evidente l'utilità e non occorrono particolari spiegazioni. 

Voglio solo mettere in rilievo che, per quanto riguarda la sta- 
zione r. t., la sua portata di almeno 300 mg. è necessaria per ga- 
rantire con sicurezza le comunicazioni tra le scorte in mare e le 
stazioni a terra da qualunque punto del Mediterraneo: nel bacino 
orientale è chiaro che lo sviluppo della nostra r. t. coloniale assi- 
cura il continuo contatto, nel bacino occidentale le scorte entrereb- 
bero in contatto colle stazioni della Sardegna nelle acque attraver- 
sate dal meridiano di Iviza, Coi moderni sistemi r. t. tale portata 
e facilmente raggiungibile con impianti di modesto peso ed 
ingombro. 

Non ritengo che si possa pensare alla sistemazione di un aero- 
plano da ricognizione su queste navi; gli aerei potranno trovar 
posto molto Vice lig a bordo degli stessi piroscal: 


Il nostro breve studio sarebbe finito se non ritenessimo di do- 
vere aggiungere qualche altra considerazione di carattere economico 
ed organico. 

Una unità del tipo considerato verrebbe a costare presumibil- 
mente circa ð o 6 milioni, dato l'ottimo materiale che sarebbe ri- 
chiesto in ogni sua parte. 

Supponendo di dover provvedere ad almeno 5 convogli con- 
temporanei nei due sensi (10 in tutto), ciascuno con un minimo di 
due scorte, e di stabilire per queste (come turno normale) il turno 
in tre, occorrerebbero 60 unità. 

Sarebbe perciò necessario assegnare 300 — 400 milioni alla 
costruzione di un gruppo di tali unità: questa cifra è natural- 
mente assai grossolanamente approssimata, ma dà un’idea dell’or- 
dine di grandezza della somma da mettere in bilancio. 

Vale la spesa di fare in tempo di pace un tale sacrificio finan- 
ziario per costruire una così numerosa serie di unità, che non tro- 
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verebbero in pace utile impiego, che non sarebbe né necessario nè 
utile e forse nemmeno possibile (richiederebbero 3600 uomini cal- 
colando 60 uomini per unità) tenere armate, che il giorno in cui 
scopplasse una guerra potrebbero essere già logore se non antiquate? 

Evidentemente no: quel denaro può essere meglio impiegato 
nella costruzione di unità di ben altro valore guerresco. 

Ma d'altra parte il mantenimento del traffico è oggi una que- 
stione di cosi vitale importanza, che oltre alla sua protezione indi- 
retta ottenuta per mezzo delle unità principali (sia grandi che leg- 
gere e sottili) è necessario pensare alla sua protezione diretta: 
essa sarà il miglior antidoto preventivo contro un'eventuale attività 
dei sm. nemici, vogliano essi agire in immersione o in emersione. 

Mi parrebbe pertanto logico costruire ad esempio fin dal tempo 
di pace una ventina almeno di tali unità, le quali potrebbero in- 
lanto essere utilizzate molto bene nei servizi coloniali per i quali 
sono attualmente usate vecchie siluranti in via di eliminazione. 


Allo scoppio di una guerra tali unità pronte sarebbero sen- 
zaltro destinate al loro naturale servizio, insieme colle siluranti 
meno efficienti ed ad altro naviglio di modeste dimensioni (vedette 
idrografiche, piccoli scafi requisiti, ecc.), salvo a costruire rapida- 
mente le rimanenti col eoncetto della produzione in serie già stu- 
diata e predisposta fin dal tempo di pace. 

A proposito di scafi requisiti, vorrei mettere in evidenza l'im- 
portanza bellica (già rivelatasi durante la passata guerra) della pe- 
sca a motore. Lo sviluppo di questa industria metterà a disposi- 
zione della Nazione, per il caso di guerra, una grande quantità 
di scafi adatti alla guerra anti-insidiosa. | i 

Mi pare che uno Stato dovrebbe « incoraggiare » lo sviluppo 
di questa attività peschereccia’ a carattere industriale, imponendo 
in ricambio delle facilitazioni o aiuti concessi le caratteristiche di 
una certa aliquota almeno del naviglio da pesca, in modo da ren- 
derlo atto a prestar utili servizi in guerra, Tali imposizioni do- 
vrebbero riferirsi ai requisiti minimi di tonnellaggio, velocità, qua- 
lità nautiche del naviglio. Quanto alla velocità riterrei che do- 
vrebbe stabilirsi, che le unità ritenute requisibili dovrebbe ‘o essere 
capaci di sviluppare all’occorrenza almeno 15 mg. 

Analoga importanza hanno i piccoli piroscafi destinati ai traf- 
fici locali negli arcipelaghi e tra questi e il continente: anch'essi, 
qualora convenientemente costruiti. possono In guerra prestare utili 
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servizi, sostituendoli eon scafi meno efficienti nel loro normale ser- 
vizio allo scoppio delle ostilità. 

E' questa tutta un'organizzazione cui si deve provvedere in- 
quadrandola in quella più vasta della mobilitazione nazionale: può 
richiedere qualche sacrificio economico, ma sarebbe certo peggior 
sacrifieio quello provocato dal non trovarsi pronti a fronteggiare 
con ogni mezzo la situazione marittima determinata da una guerra 
moderna. 


e 
e o 


Ho cercato di mettere in evidenza nei suoi aspetti più impor- 
tanti il problema della scorta dei piroscafi: omissioni ed inesat- 
tezze ne ho certamente commasse. 

Ma sarei soddisfatto se queste poche idee schematiche invo- 
gliassero qualcuno a studiare a fondo la questione dal punto di vista 
tecnico e organico: è questione interessantissima, sia per la vitale 
sua Importanza, sia perchè essa concerne unità di dimensioni mo- 
deste bensì, ma che devono soddisfare ad esigenze nautiche e mi- 
litari di primo ordine. 


Marzo, 1925. 
G. FIORAVANZO. 
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LE DUE TEORIE PER iL CALCOLO DELLE CHIODATURE 


l. - NOZIONI GENERALI SUI CHIODI. — Chiamasi chiodo l'organo 
«che serve a collegare tra loro delle lamiere, delle sbarre, ed in ge- 
nerale dei pezzi solidi qualunque, in modo che dopo il loro colle- 
gamento si possano considerare come costituenti un solo corpo ri- 
gido, e che non sia più possibile la disgiunzione senza deformare 
l'orrano stesso. 

Generalmente, i chiodi sono costituiti con materiale della stessa 
natura dei pezzi metallici ch'essi servono a collegare; peró, nei 
casi in cui questi pezzi sono fatti di materiale siderurgico, i chiodi 
sono, ordinariamente, di ferro dolcissimo, della migliore qualità, e 
raramente di acciaio extra-dolce. 


Il ferro da adoperare nella fabbricazione dei chiodi è buono se, 
& freddo, può essere piegato di 180°, senza dare luogo a solcature, 
nè screpolature. 

Un chiodo, prima di essere adoperato, si compone di un corpo 
cilindrico C (fig. 1) detto gambo o fusto, e di un ringrosso A detto 
prima testa o testa di appoggio o testa di posa. 

I chiodi che devono essere applicati a lamiere munite di fori 
fresati portano un raccordo tronco-conico fra il gambo e la prima 
testa. ` 

I chiodi sono fabbricati per mezzo di macchine speciali, con 
la quali il metallo che deve costituire ogni chiodo, dopo essere stato 
portato al color rosso, viene fortemente compresso fra due matrici 
di forma conveniente. 
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Quando il chiodo è messo in opera, la parte del gambo che 
sporge dalle lamiere da collegare viene ribadita — sia a caldo che 
a freddo— per formare un altro ringrosso B, chiamato seconda testa 
o testa di chiusura ò testa ribadita. 


I chiodi sono proporzionati in modo da offrire una resistenza 
uniforme in tutte le loro parti. 
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2. -. NOZIONI GENERALI SULLE CHIODATURE. — Chiamasi chioda- 
tura ìl collegamento di due o più lamiere — in generale, di due 
o più pezzi solidi — fatto per mezzo di chiodi. La linea del colle- 
gamento di ogni fila di clfiodi chiamasi cucitura. 

Ogni chiodatura di lamiera, se è ben fatta, deve opporre una 
grande resistenza alle forze che tendono a fare scorrere le lamiere 
l’una rispetto all’altra: tale scorrimento è impedito dalle teste dei 
chiodi, le quali serrano fortemente le lamiere stesse. 

Come altrove abbiamo detto, la seconda testa dei chiodi è otte- 


nuta per mezzo della ribaditura, la quale può essere eseguita 
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a freddo od a caldo. Tanto l'una come l’altra ribaditura possono 
esdere fatte a mano od a macchina. 

La ribaditura a freddo si esegue soltanto nei casi in cui i chiodi 

sono di ferro della qualità più dolce, ed il loro diametro non supera 
17 mm. : 
La ribad'tura a caldo si fa adoperando i chiodi al calor rosso, 
nell'istante in cui essi sono introdotti nei fori delle lamiere, Le 
chiodature con ribaditura a caldo sono le piü importanti, e le sole 
che si possono usare con fiducia nei casi in cui — come nelle cal- 
daie a vapore — sia necessario soddisfare a condizioni di resistenza 
e di ermeticità. 

La ribaditura a caldo a mano — se è fatta a regola d'arte, 
cioè razionalmente ed energicamente — risponde ottimamente a 
tutte le volute condizioni; essa, perciò, è da preferirsi a tutte le 
altre, in tutti quei casi nei quali il diametro del gambo dei chiodi 
non superi 1 30 mm. 

La ribaditura a caldo meccanica può essere eseguita col mar- 
tello pneumatico, oppure con la chiodatrice idraulica. 
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3. - CLASSIFICAZIONE DELLE CHIODATURE. — Le chiodature st 


possono classificare: 1°) sotto il punto di vista del « modo col quale . 
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é fatto il collegamento delle lamiere »; 2°) sotto il punto di vista del 
« numero delle file di chiodi ». 

1°) Sotto il primo punto di vista, si hanno: a) le chaodature 
per sovrapposizione di lembi (figure 2, 3 e 4) nelle quali il collega- 
mento è fatto sovrapponendo i lembi delle lamiere, in modo che 
‘fra queste esista una certa. zona di contatto; d) le chiodature per 


CHIODATURE A COPRIGUNTO 
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coprigiunto (figure 5, 6, 7, 8 e 9), nelle quali il collegamento è fatto 
accostando i lembi — a spianati — delle lamiere, ed applicando 
una striscia di lamiera — detta coprtgiunto — simmetricamente 
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alla linea dei lembi accostati, sopra una sola faccia — nel qual case: 
si ha il coprigtunto semplice (figure 5 e 6) —, o sopra ambedue le 
facce, nel quale altro caso si ha il coprtgiunto doppio (figure T, 8 e 9). 
2°) Sotto- il secondo punto di vista, cioè del « numero delle 

file di chiodi », si hanno: a) le chiodature semplici (figure 2, 5 e 7), 
ossia con una sola fila di chiodi per ogni lamiera; b) le chiodature 
doppie (figure 3, 6 e 8), cioè con due file di chiodi per ogni lamiera; 
c) le chiodature triple (figure 4 e 9), ossia con tre file di chiodi per. 
ogni lamiera. 

Raramente si fanno chiodature con più di tre file di chiodi 
per lamiera. 


y 
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Fig. 10 


. Nelle chiodature doppie, a sovrapposizione od a coprigiunto, i 
chiodi posseno avere due disposizioni diverse: la disposizione della 
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figura 10 si chiama chiodatura alterna o a zig-zag; quella della 
figura 11 si chiama, chiodatura parallela od a catena. In pratica 
la chiodatura alterua è più usata di quella parallela. - 


^ 


35 


Fig. 11 


Anche la chiodatura tripla può essere alterna o parallela; in 
generale, però, si adotta la chiodatura alterna (figura 12). Nel caso 
comune in cui la distanza fra gli assi delle due file più lontane dalla 
linea dei lembi accostati sia eguale al passo, la chiodatura si dice a 
scacchiera. 
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In certi casi il coprigiunto esterno @ a doppia fila di chiodi 
e quello interno, invece, è a tripla fila, 


ab 


F 


: Fig. 12 


4. - Passo DELLE CHIODATURE. — Chiamasi passo di una fila di 
chiodi la distanza costante fra gli assi di due chiodi consecutivi. 
Generalmente, tutte le file di una chiodatura hanno lo stesso passo, 
se 1 loro chiodi attraversano lo stesso numero di lamiere. Se una 
fila attraversa una lamiera di meno, allora il suo passo si fa 1'/s 
quello delle altre file. | 
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Ogni passo comprende: 1 chiodo solo nelle chiodature semplici; 
2 chiodi in quelle doppie; 3 chiodi in quelle triple. Nel caso par- 
ticolare in cui il coprigiunto esterno è a doppia fila di chiodi e 
quello interno a tripla fila, per ogni tre passi delle file colleganti 
ambedue i coprigiunti si hanno 8 chiodi. 


9. - CONDIZIONE PRINCIPALE ALLA QUALE DEVE SODDISFARE UNA 
BUONA CHIODATURA. CHIODATURE A PERFETTA TENUTA STAGNA. — La 
condizione principale alla quale deve soddisfare una buona chioda- 
tura è quella della perfetta corrispondenza dei fori. 

Un'altra condizione rilevante da soddisfare in una buona chio- 
datura è la gtusta proporzionalità delle sue parti. l 

Le .chiodature più importanti sono quelle a perfetta tenuta sta- 
gna, cioè fatte in modo che un fluido in pressione non possa assolu- 
tamente attraversare le cuciture delle lamiere e sperdersi. 

Per realizzare la perfetta tenuta stagna di una chiodatura, 
bisogna che tanto i bordi delle teste dei chiodi, quanto quelli delle 
lamiere siano accuratamente calafatati o cianfrinati. 


A 


C B 


Fig. 13 


La calafatura o cianfrinatura consiste nel calcare fortemente i 
bordi delle teste dei chiodi e delle lamiere senza inciderli. Per fa- 
cilitare questa operazione, i bordi delle lamiere devono essere alesat?, 
cioè devono essere smussati, in modo da costituire un piano inclinato: 
rispetto alle facce delle lamiere. L'angolo di smussamento ABC 
(figura 13) si fa generalmente da 55° a 60^; tale, cioé, che la proie- 
zione BC della linea di smussamento AB sulla faccia maggiore della 
lamiera sia eguale ai 2/3 dello spessore AC della lamiera medesima. 


TEORIA DI SCHWEDLER E TEORIA DI CASTIGLIANO E BACH PER IL 
CALCOLO DELLE CHIODATURE. — Due sono le teorie per il calcolo delle 
chiodature: 1%) quella di Schiredler; 2*) quella di Castigliano e Bach. 
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|y Teoria di Schwedler. — Schwedler considera ogni chiodo 
come circondato da una banda analoga ad una corda, avente la 


) . X . 
larghezza 9 (figura 14) eguale alla meta della distanza fra le gene- 


ratrici prospicenti dei gambi di due chiodi consecutivi di una stessa 
fila, ed avente lo spessore uguale allo spessore s della lamiera. Egli 
ammette che: la resistenza alla trazione di questa banda della la- 
miera debba essere uguale alla resistenza alla recisione del chiodo; 
el in base a questa ipotesi determina il passo della chiodatura, sia 

| funzione dello spessore della: lamiera e del diametro dei chiodi, 
sia soltanto in funzione di questo diametro, 


A Re KK Ke. 


Per determinare, poi, la distanza a dell'orlo di ogni lamiera 
dalla più vicina fila di chiodi, Schwedler ammette che: la resi- 


3 
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stenza alla recisione della lamicra compresa fra i due tratti della 
banda (punteggiata nella figura 14) sta eguale alla resist: nza alla 
necisione del chiodo. 

2) Teoria di Castigliano e Bach, — Spetta all'ingegnere 
italiano Alberto Castigliano il merito di avere intuito che la resi- 
stenza otferta dalle chiodatare fatte a caldo — e sulla quale i co- 
struttori ripongono ormai un sicuro affidamento — è quella che 
deriva dall'attrito e dall’aderenza fra le lamtere, fortemente premute 
dalle teste dei chiodi, per effetto di una buona ribaditura. 


Altri ingegneri e costruttori — come il Considere, il Bertin, 
ii Bach, il Pomini, ecc. — seppero dimostrare sperimentalmente e 


sviluppare il concetto esposto dal Castigliano in una sua pubblica- 
zione, concetto sinteticamente e chiaramente espresso con queste 
parole: 

« Per le chicdature fatte a caldo, l'esperienza ha mostrato che 
la pressione da esse prodotte sulle lamiere che collegano è tale da 
sviluppare una resistenza di attrito corrispondente ad uno sforzo com- 
preso fra 8 e 16 ky. per ogni mm? della sezione dei chiodi ». 

All ingegnere tedesco C. Bach — Professore di « Costruzione 
delle Macchine » nell'Istituto Tecnico Superiore del Wurtemberg — 
si deve riconoscere il merito di avere, posteriormente, — cioè, cir- 
ca 10 anni dopo — esposto, nella sua opera « De Maschinen Ele- 
mente » (2 edizione tedesca, pubblicata nel 1892), il modo di eal- 
colare razionalmente le chiodature secondo l'idea. dell'Ing. Casti- 
gliano, e di avere eseguite, al riguardo, delle accurate esperienze, 
che furono poscia confermate dall'Ine. Ottorino Pomini, Profes- 
sore di « Costruzione delle Macchine » nel R. Istituto Tecnico Supe- 
riore di Milano. 

Dato così a ciascuno il merito che gli spetta, passiamo ad 
esporre sommariamente la teoria di Castigliano, svolta dal Bach. 

Nella sua opera sopra citata, il Bach fa una critica logica della 
teoria di Schwedler, e, in base al concetto del Castieliano, elusta- 
mente osserva che il chiodo introdotto a caldo e ribadito, quando 
sì raffredda si contrae, e, per conseguenza, obbliga le lamiere a 
premere fortemente Tuna contro laltra. Durante 1l rattreddamento, 
81 manifestano delle tensioni longitudinali nel gambo del chiodo. 
La contrazione di questo gambo si manifesta nel senso longitudinale 
e riel senso trasversale. La maggior parte di quest'ultima contra- 
zione è dovuta al ratfreddamento del chiodo; la parte rimanente è 
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dovuta alla diminuizione di sezione che deriva dalle tensioni longi- 
tudiaali. Da ciò risulta che: il gambo di un chiodo, anche se quando 
è caldo aderisce alla parete del foro ,allorché è raffreddato non può 
essere a contatto di questa parete; per conseguenza, fino a che non 
gi sarà prodetto uno strisciamento fra le lamiere inchiodate, i gambi 
dei chiodi non toccheranno l> pareti dei fori e non potranno subire 
l’a:ione delle forze che queste pareti dovrebbero esercitare perpen- 
dicolarmente ai gambi medesimi. 
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Fig. 15 


L'attrito si oppone allo strisciamento delle lamiere premute 
Puna contro l'altra. Il valore / di questa reststenza allo striscia- 
mento può essere calcolato in ogni caso. Così, se consideriamo il 


collegamento rappresentato dalla figura 15 — dove l'attrito entra 
in azione per due coppie di superficie — e indichiamo con 4 la forza 


con la quale i chiodi premono le due lamiere esterne contro la la- 
miera interna, e con f un coefficiente che dipende sopra tutto dalla 
natura delle lamiere e dallo stato delle loro superficie a contatto — 
e che, perciò, può essere considerato come un coefficiente di attrito 
abbiamo: 


e di aderenza, 
R= 2. Q. f. (1) 


Niccome il valore di Q dipende da un gran numero di fattori 
(temperatura posseduta dal chiodo al momento della sua applica- 
zione; temperatura delle lamiere in vicinanza del foro; materia 
costituente il chiodo: lunghezza del suo gambo; ece.), così il valore 
di X. calcolato con la precedente formula, può variare entro limiti 
molto estesi. Per contro, le esperienze eseguite per determinare 
questo valore dimostrano che esso varia entro limiti piuttosto ri- 
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stretti; così, per chiodature di dimensioni medie e bene eseguite, 


Bi puo ritenere: 


R = 1000 + 1500 ke. 


per ogni em? di sezione del chiedo e per ogni coppia di superficie 
In contatto. 

L'esperienza, dunque, dimostra che: u parità di tutte le altre 
condizioni, la resistenza allo striscianmeiito è proporzionale alla se- 
zione del chiodo. 

Se la forza alla quale è soggetta la chiodatura aumenta costan- 
temente, essa finisce per oltrepassare la resistenza Æ; allora le la- 
miere strisciano, il gambo del chiodo viene a toccare la parete del 
foro, e finalmente -— dopo una derormazione, che si estende assal 
lontano (allargamento. di questi fori; recisione dei chiodi o scuci- 
tura delle lamiere), -— si maulfesta la distruzione della chiodatura 
per rottura. 

Nel calcolo delle chiodature, fino a poco tempo addietro, quasi 
generalmente, si trascurava l'attrito di strisciamento, e si teneva 
esclusivamente conto della resistenza al taglio della sezione trasver- 
sale dei chiodi; si trascurava anche la forza di flessione agente sui 
gambi dei chiodi, e si consideravano le lamiere come soggette sol- 
tanto alla trazione od alla compressione, l 

Uno studio approfondito della questione condusse a riconoscere 
la falsità del principio fondamentale di questo procedimento di 
calcolo e del procedimento medesimo, ed 4a posto in prima linea 
l'attrito «i strisciamento delle lamiere nelle chiodature, perchè 


più rispondente alle reali condizioni della pratica. : 


T. - ELEMENTI PRINCIPALI E SICONDAPI, E FORMOLA FONDAMEN- 
TALE DI UNA CHIODATTURA. — In ogni chiodatura si possono consi- 
derare 1 seguenti elementi (figure 10,11, 12 e 14): 


1°) lo spessore (s) delle lamiere; 

2) il diametro (d) dei chiodi; 

t, ab passo (p) della chiodatura; 

+) il labbro (a), cioè la distanza dell’orlo o lembo di ogni 
lamiera 0 coprigiunto dall'asse della fila di chiodi più vicina ad esso; 

2") la banda (b), cioè la distanza fra le generatrici più vicine 
di due fori consecutivi di una stessa fila di chiodi; 


- 
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6°) lo scartamento dei chiodi (p-d), cioè la distanza fra le 
generatrici più vicine di due chiodi consecutivi di una stessa fila 
(lo scartamento dei chiodi è un poco maggiore della banda, perchè 
i chiodi — essendo generalmente messi a caldo —, quando sono 
freddi, hanno un diametro un poco più piccolo del diametro dei 
fori; essendo, pero, la differenza fra lo scartamento dei chiodi e la 
banda molto piccola, si può ritenere b = p-d); 

1°) lo scartamento delle file (c), cioè la distanza fra due file 
di chiodi vicine e di una stessa lamiera; 

8°) l'allontanamento (1), cioè la distanza fra gli assi di due 
chiodi vicini appartenenti a file successive di una stessa lamiera. 

I primi tre elementi (spessore, diametro e passo) si dicono 
principali, gli altri cinque secondari. 

Generalmente, l'elemento che si assegna è lo spessore s delle 
lamiere. In base a questo elemento si può determinare il diametro d 
dei chiodi con una delle tre seguenti formole — ricavate dall'espe- 
rienza —, che sono le più usate, e nelle quali le dimensioni s e d 
sono espresse in millimetri: 


Jormola inglese: 


— 64 +7 Ja; | (2) 
formola tedesca: 

d = YoU ^s — 4; (3) 
formola francese: 

d = 1,5.8 + 4 (4) 


La formula che:dasilitametro dei chiodi di una chiodatura 
si chiama formola fondamentale della chiodatura medesima. | 

Poichè, in ogni caso_pratico, s è un numero sempre maggiore 
dell'unità, così, come mostrano le formole (2), (3) e (4), il dia- 
metro d è sempre maggiore dello spessore s. E cosi dev'essere, 
perche la sezione del chiodo aumenta proporzionalmente al quadrato: 
del suo diametro, mentre la perdita di sezione delle lamiere, per 
effetto dei fori, aumenta soltanto proporzionalmente al diametro 
semplice. E’, perciò, evidente che unà chiodatura à tanto più forte 
quanto più è chiodi hanno diametro grande, potendosi così disporre 
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a maggiore distanza l'uno dall'altro, ossia aumentare il loro passo. 
Giova però osservare che questa conclusione è giusta soltanto entro 
certi limiti, poiché potrebbe benissimo succedere che un chiodo 
troppo grosso e male ribadito producesse lo schiacciamento delle 
lanuere. 

Non bisogna, dunque, esagerare nell'assegnare il diametro dei 
chiodi, perchè corrispondendo al maggior diametro il maggior passo, 
la chiodatura ben difficilmente potrebbe riuscire a perfetta tenuta 
stagna. 

In quanto al valore del passo p, lo si determina con la teoria 
di Schwedler o, meglio, con quella di Castigliano e Bach. Questo 
valore può essere dato in funzione di ambedue gli elementi d e s, 
oppure di uno solo di essi, e questo è, generalmente, il diametro d. 


8. - CALCOLO DELLE CHIODATURE PER SOVRAPPOSIZIONE DI LEMBI. 
— Esamineremo soltanto 11 caso delle « chiodature semplici per 
sovrapposizione di lembi », avvertendo che i calcoli delle altre chio- 
dature sono analoghi a quello che esporremo per la chiodatura 
presa In esame. 


Calcolo del passo con la teoria di Schwedler. — Poichè la 


sezione retta di un chiodo è 


e quella della lamiera, per ogni 


passo, è b s, ossia (p-d, s, così — chiamando rispettivamente k, e £ - 
1 coefficienti di sicurezza alla trazione delle lamiere ed alla reci- 
sione dei chiodi (espressi in kg. per mm.) —, si ha l'equazione 
fondamentale di Schwedler (fig. 14^. 


1 x d? 

k Ed d bj = k, . F3 
t (p ) 4 (5) 
"e tanto la lamiera quanto il chiodo sono di ferro — o, in 
generale, dello stesso metallo — si puó ritenere che, approssima- 

tivamente, sia 4, == £, ; risulta, perciò: 
n d? , 
(p — d)s == UMP (^) 


Risolvendo quest'equazione rispetto a p, si ha: 


Fe 
p=d00+-| } 


A vae ant ana e” a ae ee 
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- = oa e A S me. use -—— ———— ee ee eee 
— = — Aas yet - 


(6) 


p = d (1 + 0,785 =) 


In pratica, perd, si preferisce calcolare il valore di p con una 
formula più semplice, la quale si ricava sostituendo a d?, nella for- 
mula (5°), il valore che si ottiene innalzando la (2) a quadrato. 
Si ha, infatti: 


p —ds = | . Bs; 


ossia, approssimativamente: 


(po d + 28 (mm.). (7) 
Nel caso in cui le lamiere siano di acciaio ed i chiodi di ferro, 
sì deve ritenere $, = Á k, . In tal caso, operando come prima, 
si ottiene: 
pai 0,88--" ); 6) 
ossia, approssimativamente:- 


p = d 21 (mm.). (9) 


Calcolo del passo con la teorta di Castigliano e Bach. — Poichè, 
come abbiamo detto altrove, la resistenza allo strisciamento è — a 
parità di tutte le altre circostanze — proporzionale alla sezione 
del chiodo, e quindi al quadrato del suo diametro d, così — chia- 
mando con 7 la resistenza allo strisciamento per una larghezza 
eguale al passo p della chiodatura, e con / il coefficiente d'attrito 
e di aderenza, espresso in kg. per mm.? (il quale, secondo Bach, 
varia da 6 a 7 kg., al massimo, per mm.^) — si ha la seguente 
formula di Bach: 


nd. | (10) 


TE n 
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e 


Ora, è evidente che questa resistenza 7 dev'essere uguale a 
quella di sicurezza offerta alla trazione dalla lamiera per ogni passo; 
perciò, l'equazione fondamentale derivante dalla teoria di Casti- 
gliano, svolta da Bach, è la seguente: 

T d? (11) 


kı (p — ds coques 


Confrontando quest'equazione con quella (5) derivante dalla 
teoria di Schwedler, si vede che l'unica differenza fra esse consi- 
ste in ciò: che al posto del coefficiente £, di sicurezza alla recisione, 
dell'equazione di Schwedler, in quella di Bach vi è in coefficiente f 
d'attrito e d’aderenza. E poichè i valori pratici di 4, e di f sono 


tra loro poco diversi (f = 4 + © kg. per mm.?; per il ferro omo- 
geneo £, = 48 + 6,4 kg. per mm.?), cosi ? risultati delle due teorie 


sono quasi uguali, 
Secondo Bach, nella chiodatura semplice a sovrapposizione, si 
deve fare: 


pa 2. d + 8 (mm... (12) 
Osserrazione. — La formula di Bach (10; si adopera per cal- 


colare la resistenza allo strisciamento, offerta dalla chiodatura per 
Ogni passo. 


Prof. Ing. Vixcenzo PIATTI. 


——MÓ — e ———M— M MÀ 
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abe generali per il calcolo dell'angolo di mira col metodo corrente 


Si usa in generale ricavare l’angolo di mira da una serie nu- 
merosa di tabelle nelle quali tenendo costante la V, si fa variare 
: la V, e l'angolo polare B o l'angolo d’ imbatto i, Il numero di dette 
tabelle puó essere ridotto per le seguenti considerazioni: 


Calcoliamo l'angolo di mira p 
corrispondente ad i — 90? e pro- 
priamente | 

V. 

(1) tan py, = i 


Per avere l’angolo di mira in 
funzione di qualsivoglia angolo 
polare B od angolo d'imbatto ¢ 
sì osserva che: 


sen (i + pi PE (ig + pa) 
sen pi sen pa 


(2) cotg Pa = a (cotg pı + cotg i) + cotg i 
ed anche: 
sn n s RU. Pene 


. Sen f1 


sen g, 
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da cui: 
sen 
(3) sen p, = Ps 
cos 4 - cot gi sen 31 
Prendendo il valore di fi corrispondente ad i — 90° dato 


dalla (1) si ha: 


, ] j 
(4) cote, = A cot fy, — cot’, (5) sen p} = tan gg, sen B, 


Con le (4) e (5) sono state costrvite le tavole 1 e 3 e con 
la (1) la tav. 2. 

Con questo sistema le tavole sono tre e risolvono il problema 
nel modo piü generale. 


Se consideriamo le due relazioni 


V, V. 


sen pi = —y tag p, — a 


abbiamo per errori su V, e V, 


cospi dei = È (^ _ : | sen? pzd p; = a | n u 1 | 
d p°, — 57°,3 tan pı ET € ^ | d c°, E 575,3 = P2 ER ci ^ 
ponendo .... I cp pw. AU = 10 + 04 (V, — 10) 
gi ha: 


dp, = 67,3 tan ¢, [10 + 0,4 (V, — 10 + 1] | 
d g^, = 28°,65 sen? p, [10 + 0,4 (V, — 10) + 1} 


d g^ = tan pı [4 + 0,23 V, | d g^, = sen? gs |2 + 0,11 V, 
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da cu) esprimendo tan gi e sen? p} in funzione del rappor- 


to -> = m, si ha: 


m 


TE 4+ 0,23 m V, ) de= yy ya (E+ 0,28 m, ) 


(l go m I 
fin 


dalle quali risulta come sia sempre 
dei > dg, 


a parità di m e V,. E' dunque conveniante usare la relazione 
° 7 


tan p, = -p per commettere minori errori nella prima determi- 
8 , 
nazione dall'angolo di mira, anzichè l'altra sen gi = as per que- 
s 
sta ragione si è colcolata la tav. 2 colla relazione tg Pps = V. 
anziché colla sen £4, = Va : | | E 


V. 


USO DELLE TAVOLE. 


x 


Noto V, e V, si trovi il valore di p per i = 90° colla tavola 
2. Con questo valore si entra nella tavola 1 o nella 3 ed in fun- 
zione dell'angolo polare o dell'angolo d'imbatto si ricava il valore 
corrispondente dell'angolo di mira, Su ogni silurante la tav. 2 po- 
trà essere ridotta alle colonne corrispondenti alle velocità dei suoi 
siluri: e queste potranno essere affiancate alla tav. 1 e 3 attenen- 
dosi cosi maggior facilità di ricerca dell'angolo di mira. 


B. Sing. M A. Provana ne 


A. Q. CHINAGLIA 
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i 

| 150° | 140° | 135° 
| 80° 40? 45° | 
| po 
20,5 | 992 | 8*6 
8,0) | 89 ; 42 
| 3,5 | 45 5,0 
, 4,0 5,1 ' 5,6 
1 45 | 58 ' 63 
| 50 | 65 ! 72 
| 
| | 
| 56 |, 2 79 
(61 | 79 , 8,6 
(06,60 ! 86 ' 94 
^42 92 104 
| T.C : 99 10,7 
82 '106 11,6 
88 (11,4 :125 
| 98 111,9 18,3 
(100 :123 138 | 
10,6 513,5 148 
‘11.1 143 ‘15,8 
11.6 15.1 165 
(123 159 174 
12,9 '16.7 184 
135 17,5 192 
| 

suli one 

14.1 183 

148 19,1 
154,201 22,0 
16.1 209 ‘230 
16,7 219 24,0 


| 
| 
me 
210 


130* 


12,7 
13.6 
14,7 
15.5 
16,2 


17,0 
17,9 
19,0 
20.0 
20,9 


120° 


| 


| 


——' B/e 


pm 
SS Tai Ss Sr 


— te "A 


Angoli di mira in funzione 


90° | 


110° | 105° | 100° 
70° | 75° | 80° | 90° 

= B «| B | 
49,7 | 4*8 | 4*9 | 59,0 
56 | 58 | 60 | 600 
66 | 67 | 70 , 7,0 
75 | 7 | 80 | 80 
8,5 8.7 90 | 9,1 
95 | 9,7 |100 | 10.2 
NOEL NEN IS ER 

| 
10,5 |108 | 11,1 |1*2 
:15 [118 ]I9.1 ‘123 
125 |18.1 018,1 ‘134 
135 [13,8 ,142 145 
E 149 .153 | 15,6 

| 

| 

| | | 
! 15.6 |160 164 16,7 
1168 172 176 US 
17,5 |180 18,7 !18,9 
(189 |194 19,8 , 20.1 
Pe 20.5 :910 21,8 
NA SES 
21) 21,6 | 22,2 | 22,6 
223 |22,9 23.5 | 239 
123,6 | 24,1 24,7. 95.1 
294.9 |255 26,1 (264 
26,1 |26,7 1274 (27,8 

| | 

| 

273 |980 2&7 292 
24.6 293 300 | 30,6 
300 |308 '8LT ‘821 
91.4 |324 ‘933 994 
32,8 |33,8 347 ‘35,3 
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degli angoli polari 


Ad 
we 


= 


—————11 ——— n O é_- _-——— 


mos ie c C LM MEM CC I MMC M C IUE C ee die ee C GLRDE UR ——— e — —_ — 
tn 


, 25.5 


260.8 
26.8 
28.9 


30.0 


135° 


130° 


20? 


215,9 | 249,0 


22. 
23.1 


| 24.6 


25.8 


26.5 


25.0 
20.1 


AS 


28.5 
29.6 


926°.1 
214 
28.6 
24,7 
31.2 
324 


| 


* 


120° 


00" 


110° 105 


10° 


809.0 
E 


32.8 
34.1 
35.70 
21.2 


8205 

BIA Wi 
360 | BTU 
306 | 356 
39.4 10.5 
41.3. | 42.5 


44.4 
46.6 


O50 56I 
95.4 60,5 
61.6 612 
65.9 68.7 
10 15 
(2 90 


BLB 


100" 


` 


"Ls 


| Tav. I. 


90° 


M)" 


350.53 


BAT 

506.2 86,9 
BRO 88.7 
SUA 1 40.6 


42.5 
44.5 


4i | 464 
47.9 | 489 
510 | 516 
527 1511 
55,7 | 56 
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4 496) 49,7) A8 EB 
5 DTO RS| 60 Ul 
6 6.5, (0 rm 
4 1.91 82] 83., K5 
N ab! 930 95 OF 
9 10,2) 104] 10.65 1005 
10 11.3 11.6) 11.5, 12.0 


16 l.i 18,1 1s! 158 
17 ':]5. 19.1 19.5 19.9 
1$ IGS POD 20,0. 20.9 


YS | ae 
JIS d 


D + 

E IS ty 

v o-— 
xD 


i 
Pos NN 
| 
| 


Ə 22812532 236 241 
29. VBS) Yh 246 254) 
23 2$.7 (25.1 25,6 26,1 
2$ 125,8 26.1 26.61 21,1 
25 (un un 21.5 
_ ll cale du 

56 27,5 249 784 289 
24. 284 289 201 29.9 
SN 204) 29,7 30,53 00.8 
99 SOL 30,6 311 31.7 
30310 231.5 22,0 32.5 


31 BIS: 2323 32% Bid 
320 826 551 35.0 34.2 
BI 334 SLO BLI 35.) 
Bt 3412 SLT BaD 359 
33 550/355 86.1 56.7 


olio 


jo. D. | 


96.3 


37 | ) 37-0 | 374 | SI 
3801373 BIS BS Goals 
BY LBRO DEO Del m. 
40 F387 BOR 348404 


T 
21.5 | 
25.0 
26.6 


i 
1 
2.6 


ISA) 25.6 | 


t 
20.7 
OLD 
31.1 


Oo): 


Dee 3 


DA 


35,1 
38,4 
34.0 
40] 
JON 


| 


40,0 


BU 
30.9.5315 
519/324 

Gus a4 
Q4 BLR 


16, 


1s, 


JN] 28 
294) vu 


i 


So 


30.3 ! 40. 
Ho, 
SAL 
41.6 | 42,2 


40.1 
40,4 


di 


S 


| 17,6 | 18.0 


19.2 


oe 


we 
-— we 
—— 


"e - 
. 


STAI 
— i5 ie Li 


AI 


..- 
wv ww we 


345 


| 
4 
| | 
I I 
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|? 


od 5*5 
Gs] 0 
5 8.3 


17,21 17.6 
IN 18,0 
19.6 20.1 


POS) 21.3 » 
21.9 | 22.5 
95. | 23.6 
YI | 24.4 


26.0 27,1 
23,0. 282 
JS 29,3 
YO UU 


Sli 09.4 
32.0 1933,4 
i: 33.4 
35.3 
BDA | 36.2 


BAS Dvd 
DII BSO 
SO 3S9 


DOS 34.7 
34.6 S00 


10,5 
41,3. 42,1 
42 0 (42,9 
12.9. 45.6 


435, 


30 


31 
$2 
s 
34 
32 


36 
BI] 
JN 
39 
40 


Angoli di n 


| 
41 ve. 40 | 39 B. 


5*1 BSS BY 
"Er a 
$5: SI N 
09:102 IN 
11.3 116 1l. 
12.711 2.9 13. 


14,0 ! 14,4 
| 


15.4 154 16, 
10 Dal là 
18,0 184 1° 
193 19.4 Be 
2,5 9310 21 
mR pod 
2:,0 BS 2! 
212 Dh 20 
Mid 259 we 
26.6 201 i 
tore ciali poss 
III 282 VM 
BSS DO W), 

Sh 


BTS oM 
DOC Du? 
SO 4o.Ì 


42.0 4206 
Aus 434 


45.5. 44.1 
4153400 
45,0 (do 


the bam amo 


TABELLE GENERALI PER IL CALCOLO DELL'ANGOLO DI MIRA, ECC, 323 


a n E —À—— — — 


2» 25 
| 
-| ox v MEE ARES OE INDE NA 
655 69.9, TL | 7*8 4 ‘(7507 Can HL 5,5 | 89.8 99,1 


4 

5 83. S86 8,2! t ə 95 9 10.0 10,5 | 1099 ! 11,3 
6 |.9,1110,0/10.2 10,6 | 11,0 3 114 ux 12.0; 12.5 | 13.0 | 13.5 
tI 11.3 11,6 | 12.0 12,4] 12,7 1 132° 135 13.9 14.5) 15,1 , 15.6 
S 12,9 I2 15.6 14,0, 14.4 N 14,9 15,4 |.15,9 16,5, 17,1, 17.8 
9 

0 


i 10,56 110 
122 12.9 
i56 140 14.9 15,2. 15,70) 16.2 9 16,7. 17.2 | 18 184 | 19,1 | 19.N 

tial 15,5, 1 16,4 ! 16.9 10.3 | 17,9 10 18.4. 19,0: 19.6 | 20.8 | 21.0 ! 21.8 


! | | 

RS $0 N 114 11,9 "ETIPM 11 202 208 21,5 | 22.1 | 22, aly 23.8 
MEX 18.4 | 13 |189 19.4 20.0 20.6 21,2 1? 208 22,5 23,2 24.0 | 24,8 25.6 
94 198, 1; 204 210 21.5 22.228  — 13 28,51 24,1 24.91 25, @ 26A 27.5 


"a 213 14 | 213,224 2430 236/243" 14 3950 254 26.6 | 27.4 283/293 
221 22.5 15 23.2 29.8 24,5 25,2 25,9 15 26,6 | 27,4 28.2 | 29,0 30.0 81,0 
¢ | | Se D UB m NN RE ROSE IERI RE MEM E = 
| | | 
la $he| 16 — 245 952 959 xus zal 16 280.289 2us Mod BLE 32.6 
p38 25.2, 17 25.2 26,6 27,3 RO WS) 17 29,5,304/31,3 2232 83.21 B42 
Is 20.6) 18 21.2 91.0 27 23 302) 18 — 310 81.9, 32.7 33,7, 04.1 | 85.8 
[5 27.8 19 28,5 29,2 800 30.7 315° 19 824 332 341 351 362/872 
lis 29,10 O 20 29,7 305 813 32,0 828020 88/7 316 35,0 36,5 31,6 38,7 


bla ie dat e e CHE IPS AC 
f | 2 | | AME | MAL 
20 30,8, 91 | 30.9 BLT 325 93,3 34.1. 21 35,0. 35.8 | 96,98 1 37,9 | 8.0 | 40,0 


HT BLA 22 32.1 32.9 33.5 345 35A 22 S6A 31.2 i 38.1 39.1 40,2 42.0 
EIN 32.6 23 (95239 341 35.0 35.5 30,6, 23 $7.5 BRA 39.3 | 40.4 ET Q6 48.2 
dL BB 240 (344 2952 36.1 BEY BTS H BST 9.0 140.5 1 41,6. 428) 444 
Med BLS 95 1 35,5 363 372 S80 35.9) 95 Lu 4U, € 41,7 | 42,8 44.0 45.6 
| ' i | | ! I 
I m : 

VO BRS 26 186.6 S04 353 301 100 — 936  |409 1L9 42:8 439/350 46.7 
E 4 


31.3 25 40.4 41.2 42.0) 28 43.0 HO 44.9 460| 402 48.8 
cD uss 29 366 4025 41.4 4220431 29 44.0 45,0. 4,8. 47,0 [48.2 49.7 
To! uus 30 Si 43,2 44,1 80 — 45,0 46, O 485 48,0) 491 50,7 
| | uu 
16.0, 46.9. JUS, 18.9| 50.1 51.1 
46.9 

ni 


S20 187.6 385 294 402 410! 27 [420 440 439 450|462 47.7 
5 


1| 3 /— 415 425 dl 
es 4153 B2 o (424 434 di. 
142.4. 830 433 AEB H. 
ks 2 
1 
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Angoli di mira in funzione 
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4° | 45° | 50° | 60° 

4*.0 493 | 496 DB 

4.2 4.6 L9. öd 

49 | 54 | 5l 6,4 

DI 6.3 65,65 63 

6.5 G2 7.6 8.5 

66 | S4 | 89. 99 

H2. 90 95 | 106 

90, 97 103 | 11,7 

10,3 | 113. 115 119 
11,0 , 120 121 124 
11.4 (.12,1 180 | 148 
S1 — 142 | 148 | 16,1 

4l 153 160 | 174 

5.5 166 17,2 | 186 

GA 17.7 183 : 19,6 

T.T 191 194 20.9 

8.7 | 90,6 | 208 | 21,2 

208 | 21,9 | 224 | 23.6 
21,7 | 23.8 | 28.9 | 252 
231 | 24 | 25.4 | 26.5 
24.4 | 264 | 26,9 | 27,9 
259 | 27.4% 88 294 
27,9 | 29,5 50,0 30,8 
29,6 | 312 31,06 823 
91,2 | 83,1 33,3 | 33,8 
32,9 | 344 BAT BA 
351 86.7 S36, | 36,8 
3010 38,50 38.5 | 388.5 
39.0 10.3 40,2 | 40,0 
ALS 4250 42.3 | 41.9 
49.6 — 4450 44.1 1 43,2 
46.0 | 468 | 46,8 | 44.9 
48,4. | 49,0 | 482 | 46.6 
512 ,51,2 | 50,2 | 482 
538.4 | 53.8 | 502,1 | 49.6 
DaB 55.5 | 54.4 | 51,6 
oM] s 58 aba | 59,9 
601 | GOS 58.5 | 54,7 
60.6 Db, 

58,3 

60 


ilc ‘0° | (| 50° 
| 
^3 | 5 BN 507 
| 6 A65 60 60 
i | BT, 69 | «9 
| S TE 79 | 80 
9 | sx 90! 90 
| 10 100 10,0 | 10.0 
11 lv | 11,7 1133 
12 11.9 | 120 12.0 
13 12.8 | 13,2 13.1 
14 13,1 | 144 14.3 
15 15.0 | 156 154 
16 065 ! 16,7 16.5 
17 17,6 17,8 17,5 
S187 | 188 18,5 
19 19,6 | 198 195 
%W 21.1 2123 208 
21 21.8 | 22,2 218 | 
2X |235 234 230 | 
(003 24.7 HAA 240 
24 26.3 | 25.8 25,2 
| 35 273 | 29 26.6 | 
|o |285 [281 274 
24 29.8 | 29,4 256 
28. — | 8132. | BOT 29, 
29. 182,6 | 819 309 
30 83.9 | 85.2 32,2 
31 35.1 | 834,3 38,0 | 
39 365 (9356 344 | 
- 87,8 86 35,5 
3 393 380 36,7 
35 AOT 389.5 BRO 
36 42.2 | 408 B92 | 
37 43,6 ; 421 | 40,4 | 
3N 44.9 | 432 415 
39 46.7 , 15:3 43,2 
10 469 , 460 440 , 
41 494 | 47.2 451 
42 50,7 | 48,0 46.5 - 
43 52.1 | 500 47,7 
H 556 | 51,3 489 | 
45 55 525 50,0 
46 56.3 | 54.9, 51.9 
47 578 | 55.1 52,4 
4s 59,3 | 56.5 | 53.7 
49 60,6 | 578 54.9 
90 59.3 56,2 
| 1 | 571 | 
52 58,5 
53 59,5 
5 60,6 
55 61.8 | 
56 63,1 
| Ri | | 64 | 
as 65,8 
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degli angoli d’ imbatto 


TABELLE GENERALI PER IL CALCOLO DELL'ANGOLO DI MIRA, ECC. 920 


Tav. III, 


| 100° | ilt | 105° | 110^ 1299 | 130° | 135° | Up | uo | 150° 
5^4 $3 j| 5M | 0*1! 449^ 4950 492, 5 307! 2 
5T 6 56 | 54 | 50 "46 , 43. 6 3,8 2,8 
G.T T | 865 063 | 54 | 50 4,6 7 41! 3,2 
7,6 S| 76 | 71 | 64! 56 | 52 N 4T | 86 
8.5 9 | 838, 81| 78; 63 6598 9 52 A0 
94 10 91; 88; 82| VJ | 6,5 10 58 44 
10.4 11 !100, 96, 87: 7,5) 69 141 ! 629 ' 48 
11.8 12 1109 (10,5! 95 ! S0 | 73 | 12 | 66 | 52 
12,1 13 WZ |} 11) 98; 85, 7,8 18. | 70 | 54 
13,1 14 | 12.6 | 12,0 | 106 | 91 | 83 | 14 | 7,5 | 5,9 
14.1 15 ;138,6 |129 | 113 ! 90, N9 . I$ 8.1 | 6,3 
| 13 | 16 — 146 | 138 | 12,1 (10,4! 95 | I6 ^ 85 | 6,6 
15.8 17 158 | 14,5 | 129 ; 10,9 | 10,0 17 9,0 | 6,9 
| 16.7 I$ | 16.1 | 15,3 | 18,6 | 11,6 > 10,6 | 18 95 | 72 
17.6 19 16.9 | 16,0 |.142 | 12.1 | 11,0 | )9 99 | 7,6 
| 1«5 — 90 | 17,7 (168 |149 |127 1116| 2 |104 | 7,9 
(193 | 21 185 17,5 | 155 | 13,2 | 12.1 Ə% |109 | 88 
202 22 19,3 183 | 16,2 | 13,8 | 12,6 22 112 | 8,5 
21.0 23 | 20.0 190 | 17,0 | 14.3 | 13,0 23 11,6 8,8 
2:09 | 34 209 198 |175 |148 |135 | 2 | 120 91 
; 228 | 25 |217 20,5 | 18,2 |154 | 14,0 2% 125 | 94 
23,7 | 26 |226 218 | 188 | 15.8 | 14,4 36 |129 | 95 
24.4 27 23.8 | 220 19,4 | 16.4 14,9 27 13,8 | 10.1 
255 | 38 24,2 22,8 | 901 | 16,8 BE 28 13, | 103 
26.8 | 39 | 25,0! 23,6 !907 ; 17,4 | 15,7 29 140 , 10,6 
97.1 | 80 125.7 1242 ,218 ' 178 |161 30 14.4 , 10,9 
28.0 31 205 | 250 121,9 1184 | 167. Bl 149 | 112 
| 28,9 32 27,3 | 25,7 | 22,5 | 189 | 170 | 32 15.1 | 11,4 
| 29.7 33 280 , 268 , 23,0 | 194 | 17,5 | 33 15.5 | 11,6 
E : 98 27,1 , 23,8 | 198 | 159 |. § 15,9 | 12.0 
315 | 35 29,7 | 27,9 ,?42 | 202 |188 1 835 168 | 123 
| 32.3 36 30,4 285 248208 | 188 36 — 161 1245 
E 87 81H 29,7 |2583 212 | 192 37 CITI 128 
340 3S 32.0 80,0 | 26,0 EN 19,7 : l5 | 132 
EI 39 329 808 . 265 ! 22,2 | 20,0 39. 17,9 134 
35.8 40 33,7 31,5 27,0 | 22.6 | 20,4 40 18,1 | 13,6 
96 6 | 41 B44 | 522 | 27.6 E 20.9 ^ 41 19.6 | 13.9 
OBTA 42: | BAL | 328 | 28,3 |286 [213 | 42 E 14.2 
| 88.3 43 359 | 33.6 | 288 | 241 | 21,7 43 193 | 14,5 
E 44 36,7 | 342 | 993 | 245 | 921 44 a 14,7 
| 40,0 45 37,5 | 35,0 | 299 125.0 | 22,5 3 200 | 15,0 
OR, 46 8539 818 | 806 |255 22,9 46 — 204 | 153 
| 41.6 | 4 389 | 363 | 31,1 | 259 | 283 $$ 002094 | 155 
| 425 .— 4s 3398 |8371 | B17 |264 | 238 | 48 | 212 | 15,8 
454 ! 49 |406 378 |322 968 241 | 49 1215 1161 
414 ! 50 1 41,6 85.7 | 9230 | 274 246 30 — 219 | 164 
(45 5 Sl 42,2 18393 | S35 (268 |25 | sl 22,1: 16,6 
1459, 520 | 429 | 999 | 341 C983. | 254 52 | 29.6 | 16.9 
| 46,7 58 43.7 | 40.7 | B47 (285 | 25.8 58 229 171 
ETE! 444 |413 | 35.3 | 292 | 26,4 34 | 23:2 ' 17,4 
444 | 85. | 45,1 |42 18958 | 296 | 266 | 55 — |29/ [197 
493 36 46,1 | 49,8 | 864 | 301 | 27,1 r 24,1 (T8 
501 | 51 46.8 | 43.4 |37 306 | 27,5 |i 24.4 | 18,3 
| 50.9 58 47.6 {442 | 37.6 | 31.1 | 27.9 a 24,7 | 18.5 
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Caleolo delle distanze “ AL LANGIO,, o “DI LANGIO,, 


Può essere utile ad un comandante avere: un mezzo rapido per 
conoscere, quando stimata la distanza d dal bersaglio, quale sia il 
percorso C del siluro in relazione all'angolo polare B, o, viceversa, 
stabilita la C sapere a quale distanza d bisogua portarsi, in rela- 
zione all’angolo polare B. Dal triangolo A B € si ha: 


B d sent  sen(p--B) _ 
mu sone m D c ai: 
onendo Ed = m -E risulta: 
P Ve sen 8 


(1) R = m cos B + yi— m? sen? B 
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Dalla relazione (1) si ha: 


| | 
„B| 80° 45° | 60° | 75° | 90° | 105° | 120° 135^ | 150° 


| i 

"E | 
0,2 | 08,6: 0,88 | 0,92; 0.98 | 102] 108 111] 1,17 | 1,22 
04 | 0.75 0,81! O88 098] 1,10] 1.2] 1,33 1,47] 1,61 
0,6 | 0.68 0,76 0,870 1,04 | 125| 1,50] 1.88 2,00 | 2,34 


os | 0,2 ' 072! 090 118 1.66] 234 | 822 8,00 | 44 


| i | 239 | 3.76 | 5.55 
1,0 | 0,58: 0,70 | 
72 


1,00 | 1,92 6,50 
| 


12 | 0,55. 0 | | ! 


Con questa tavola é stato costruito i] diagramma annesso, nel 
quale : 


Si prenderà quindi il vajore R, o R, secondo che si voglia 
conoscere C o d. 


Per es.: per V. = 40 mg e Va = 18 mg B — 120° 
si ha A = 1,4 e A, = 0,7: quindi se d = 
— 500 mt, si ha C = 700 mt, mentre se C = 1000 mt. 
d = 700 mt., cioè « per lanciare un siluro regolato per 
una velocità corrispondente a 1000 mt, di percorso, bi- 
sogna avvicinarsi a meno di 700 mt, dal bersaglio, quando 
l'angolo polare è di 120° ». 


A. G. CHINAGLIA 


R. Sommergibile A. Provana. 
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SAGGIO SULLE ORIGINI 
DELLO SPIRITO NAVALE IN ITALIA 
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(Continuazione: v. fasc. di Aprile 1925). 
& s ct 


CariroLo VI. 


I. - Di Benedetto Zaccaria e della sua opera. 
II. - Di Marco Polo e della sua influenza sulla storta del mondo. 
III, - Riflessioni sulla fondazione di un impero veneto fiammingo 
e sulla rivincita ligure che lo distrusse, 
IV. . Tentata ricostruzione di un impero latino a Costantinopoli 
per opera di Carlo Angioino. 
V. - Genesi della marina Siculo catalana. Iuggero di Lauria, la 


più alta impersonazione dello. strateyo mediterraneo. 


I. - La Gens Zaccaria, oriunda di Riviera orientale ed estinta 
al pari di molte del perindo storico genovese anteriore alla guerra 
di Chioggia, come. per esempio, i Vento, I Mallone. i Carmandino, 
i Gattilusi, i Pizzamiglio, i Basadonna, i Malocello, i Tartaro che 
mutarono il nome con’ quello d’Imperiale accordato loro da Ar- 
rigo di Lucemburgo, quando questi passò per Genova nel viaggio 
d’Italia in cui trovò la morte a Buon Convento, appare a Genovi 
nel 1140. Rolando Zaccaria è consigliere del Comune nel 1157. 
Ogerio, insieme ad Amigone, entrambi Zaccaria, giurano nel 1188 
la pace con Pisa in nome della Repubblica. La famiglia eppar- 
tiene dunque a quel gruppo capitanato dai Doria e dagli Spinola 
che, per comune consenso, regge in quel tempo le sorti della città 


——— = ee 


marinaresca. Il più famoso di codesta famiglia fu certamente Be- 
nedetto. | 

Non mi é riuscito ritrovarne l'anno di nascita; ma trovo che, 
regnante Andronico I Paleologo, vien da lui concessa a Benedetto 
Zaccaria contestabile ed ammiraglio dell'Impero greco rinomato: 
per la forza d'armi e di negozi dai genovesi, la signoria di Scio, 
cui tien dietro qualche anno dopo un'altra signoria, quella cioè di 
Foglie Nuove e Foglie Vecchie, due paesi contigui, edificati sulle 
rovine dell'antica Focea, madre di Marsiglia. I due borghi dista- 
vano poco da certe cave di allume il cui esercizio era assai lucroso 
e fu concesso dall'imperatore Andronico a Domenico Cattaneo del- 
la Volta. Ma questi non lo tenne a lungo, e lo cedette ai fratelli 
Emanuele e Benedetto Zaccaria. 

Nell’intricatissima matassa politica il cui dipanamento porta 
dritto dritto alla rivolta di Sicilia ed alla lunga’ guerra del Ve- 
spro, Benedetto Zaccaria ha parte notevole insieme a Messer Gian- 
ni da Procida, inquantochè entrambi agiscono per conto del Pa- 
leologo in danno di Carlo d'Angiò, mentre questi:si allestisce per la 
conquista del trono di Costantinopoli. 

Ma eccoci al 1284, anno critico per Genova. Tornano a lei i 
suoi figli numerosi disseminati, ma non spersi nel mondo; ed in 
ispecie in Levante che, per cagione del trattato di Nifèo è diventato 
commercialmente ed industrialmente cosa loro. 

Nell'armamento di 84 galee capitanate da Oberto d'Oria det- 
to Bramapace perchè avverso alla guerra di Pisa, vi è uno stuolo 
di 30 galee che egli, capitano ed amnitraglio del popolo e del Co- 
mune di Genova, affida a Benedetto Zaccaria. 

Con codestu stuolo messer Benedetto si appiattò a ridosso di 
Montenero, mentre l’armata di Uberto fronteggiava la turrita boc- 
ca del Porto Pisano innanzi al quale Alberto Morosini veneziano 
capitanava il centro delle forze, Andrea Saracini il corno destro 
e il conte Ugolino della Gherardesca il sinistro. 

Così era disposta l’armata pisana cul gli annali di Genova as- 
segnano 72 galee, mentre quelli di Pisa le ne ascrivono 103. Il Cin- 
truco o trombettiere del Comune di Genova, andò a notificare la 
sfida al nemico, il quale, poiché Parcivescovo lo ebbe benedetto, 
mosse verso il largo, impegnando la giornata al grido di « Giglio! » 
per ricordare agli avversarî la giornata del 1241 presso l'isola pe- 
trosa in cui la valentia pisana li aveva sopraffatti. Genova repli- 
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có col famoso urlo « San Zé:z0 per Zena »; e mentre la battaglia 
era impegnata con feroce ostinazione da ambo le parti, sbucarono 
dall'agguato le 30 prore di Benedetto Zaccaria correnti a tutta vo- 
ga, e decisero delle sorti della giornata. Quella battaglia sanguino- 
sa, e per Pisa rovinosa, prese nome dallo scoglio della Meloria. 

E’ lecito raffigurarsi l’effetto che quella vittoria produsse su 
tutti i rivaggi dell'Europa mediterranea. Pisa, la fiera Pisa che 
aveva prostrato Amalfi al suolo; Pisa, la eroica marittima della 
prima guerra Crociata; Pisa, vincitrice di Genova al Giglio nel 
1241 e alleata di Venezia, vittoriosa ancora a Tolemaide nel 1258, 
usciva per sempre (e per un sola giornata di battaglia) dal novero 
delle potenze navali cristiane. Da quel giorno in poi gli occhi di 
tutti si rivolsero a Genova ed anche al determinatore della sua lu- 
minosa vittoria, intendo a Benedetto Zaccaria, Infatti, consultando 
la Marina de Castilla del capitano di vascello spagnuolo Don Ce- 
sareo Fernandez Duro per ricercare i particolari dei servigi che 
sapevo Benedetto Zaccaria aveva reso alla corona di Castiglia, mi 
è stato facile rintracciare che appena Don Sancio il Valoroso ebbe 
occupato il trono per Pavvenuta morte del padre (il celebre re 
Alfonso il Savio poeta, grammatico, astronomo, storico e legislatore) 
dovè continuare la guerra aperta tra la Castiglia e Abu Jusuf, emiro 
del Marocco. Ad Alfonso il Savio la marina castigliana andava debi. 
trice della sua formazione. L'arsenale creato a Siviglia, i privilegi 
concessi ai Comuni marittimi di Cantabria, purchè si obbligassero 
a servire il re con navi armate, e le buone leggi contenute nel Co- 
dice delle Partidas, ecco i titoli del re Savio alla gratitudine della 
Marina. Vi aggiungo un altro titolo meno conosciuto, cioè la fon- 
dazione dell'ordine intitolato a «Santa Maria de España » da con; 
ferirsi esclusivamente ai meritevoli per fatti di mare, Ma ciò non 
di metio, l’armata di Don Alfonso, scontratasi nelle acque dello 
Stretto di Gibilterra colla marocchina, aveva toccato una doloro- 
sissima e solenne sconfitta. 

Don Sancio salì al trono nel 1284, giusto quando le conseguen- 
ze della disfatta del padre si facevano sentire, ma anche quando 
la eco della giornata della Meloria si era diffusa dovunque. Inta- 
volò sollecitamente trattative per una condotta di 12 galee genove- 
si armate di tutto punto in ragione di 600 doppie il mese per cia- 
scuna, indipendentemente dalle vettovaglie da distribuire alla lo- 
ro gente; e di altre 600 doppie a Benedetto Zaccaria se volesse as- 
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sumere il comando dello stuolo. Don Cesareo Fernandez Duro seri- 
ve che Messer Benedetto era allora al servizio di Francia. Stento 
ad accettare codesta opinione, perchè la Meloria accadle nell ago- 
sto del 1284, il contratto di Benedetto Zaccaria con li Spagna è 
‘stipulato nello stesso anno; di guisa che non trovo il tempo mate- 
riale in eui Benedetto abbia potuto esercitare l’ammiragliato per 
la corona di Francia. Rimane senz'altro fuor di ogni dubbio que- 
sto: prima che morisse il 1284, messer Benedetto era giunto a Si- 
viglia colle galee della condotta, aveva assunto il comando delle 
galee regie castigliane e delle navi di Cantabria (le quali erano ve- 
liere e di alto bordo) e con un'armata di circa 120 vele si era px 
sentato nello Stretto di Gibilterra. per manovrarvi in modo che i 
Mori togliessero l'assedio di cui avevano stretta la città di Xeres, 
Memori della precedente vittoria, ed inebriati del loro successo, i 
Mori si slanciarono sulle navi nemiche con imprudenza ingiusti- 
ficabile. | 

Benedetto Zaccaria. aveva spartite le sue forze in squadroni 
compatti il cui impeto sulla linea. di battaglia nemica fu irre- 
sistibile. Qui mi compiaceio di rilevare che Benedetto Zaccaria fu 
un vero riformatore della tattica navale, Prima di iui le stimate 
si attelavano in una linea non interrotta. Egli, istruito dalla Me- 
loria. pensò separare le due forze in gruppi autonomi. A molta di- 
tanza di secoli Togo e Jellicoe hanno ripreso il concetto di Zaccaria 
che divento dottrinario dej comandanti di forze navali genovesi, 
come ha dimostrato lucidamente il vice ammiraglio Giusepne Ga- 
votti nella sua opera intitolata: « La tattica nelle gianti battaglie 
navali ». 

La vittoria conseguita nello Stretto tn completa e elemiorosa. 
Benedetto Zaccaria, naturalizzato castigliano, nominato nimira- 
glio del Reame, ebbe in feudo Puerto Muestero coll'obbligo di for- 
nire alla Corona una galea armata di tutto punto; ed anche 
molte terre situate intorno a Neres in. premio di aver sottratto la 
città all'angustie dell'assedio. A questo Puerto Muestero 11 nome 
fu mutato in Puerto Santa Maria che serba tuttora. ili venne da- 
to per un caso di mare, secondoche asserisce un cronista di Nere, 
Mentre Xeres era assediata dai Mori, navigava da Genova per la 
Spagna messer Domenico Adorno, Sorpreso nel golfo di Rosas 
dal perfido libeceio (libres sempre male feci e quando bene feci non 


fui vero libici, dicono i siciliani) si raccomando alla Beata Vergine 
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la quale gli apparve sotto forma di una statuetta ritta in una bar- 
chetta, in mare; statua parlante perchè pronunziò queste parole: 
4 Portami nel convento dei miei figli frati predicatori » Il mare, 
secondo il cronista, di repente si fe’ tranquillo, messer Domenico 
Ticuperd a bordo la santa effigie e, spinto dal favorevole tramonta- 
no, 1 l mattino sequente (le leggende non tengono mai nessun conto 
delle distanze) approdò a Puerto Muestero ove stava Benedetto Zac- 
caria, Gli raccontò il fatto e messer Benedetto mutò nome al paese. 
Questi, nonostante la vittoria ottenuta, si diè a rinforzare lar- 
mata di Castiglia; perchè insomma, lo Stretto di Gibilterra era 
tuttavia corso da navi moresche. Non so con quanta ragione il già 
nominato Fernandez Duro affermi che Micer Benito Zaccaria (seguo 
la grafia spagnuola) ritornasse a Genova per accudire a certi suoi 
interessi e ricomparisse in Ispagna nel 1292, anno in cui impegnò 
la seconda e decisiva battaglia dello Stretto che ebbe oer resultato 
la conquista della città di Tarifa, chiave del Mediterraneo. L'as- 
senza prolungata dell’ A/mirante di Castiglia e la preparazione del- 
la marina per la campagna del 1292, non mi paiono compatibili. 
D'altra parte quell’a-ssenza avrebbe di certo nociuto al favore di cui 
Micer Benito godeva e di cui godevano con esso lui i concittadini. 
Favore che appare chiaramente dal passo seguente della Marina 
Espuno'a de la Edad media, seritta da Dow Javier de Salas: « Le 
cariche più remunerate, i migliori impieghi e gli officî più cievati 
* terra ed a bordo erano distribuiti ad oriundi genovesi. Genovesi 
! Maestri costruttori di navi, i fabbri di balestre e di verrettoni, i 
Nocchieri, in parte anche gli equipaggi: tutto dunque genovese: e 
Nativo di Genova, quantunque naturalizzato nel reame, era (per 
Coneludere) il capo supremo dell’armata; sicchè il volgo si diè a 
Chi 

Pa e la estrazione ». 
Ora ecco che Benedetto Zaccaria. scompare dalla storia ravale 


i N : ; 2 dos 
Spagna o piuttosto io non so più ritrovarlo; ma invidentalmen- 


Amare Zacarias gli uomini di nave, qualunque ne “ossero ta pa- 


Ne ricompare il nipote nelle pagine della Cronica Catalina di 
“Mion Muntaner, capitano venturiero delle bande di Ruggero Flor 
Uegaduca. la me in queste colonne altra volta nominato. 
I] capitolo CCXXXIV è intitolato così: « Com Ser Trci Jacque- 
Qo; “Ench en Gallipol a pregar mi Ramun Muntaner que le volgues 
J tay de compnya ab que barrias lo castel e vila de Fuylla hon se 


rre, "EE . 
^ baron tres reliquies que Monsenyer sent Joan lara al altar quant 
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se mes el monument a Eteso », cioè: « Come Sire Ticino Zaccaria 
venne in Gallipoli a pregar me, Ramon Muntaner, che il volessi 
aiutare di uomini della compagnia al saccheggio del castello e della 
città di Foglie ove si trovano tre reliquie lasciatevi da San Giovanni 
Evangelista quando si chiuse nel monumento di Efeso ». 

Mentre Benedetto Zaccaria stavasene in [spagna per accudire 
al suo altissimo ufficio, è probabile che trascurasse i suoi interessi 
levantini. Infatti si ha notizia che nel 1290 i veneziani avessero 
occupato le due Focee (Foglie Vecchie e Foglie Nuove) che poi Ge- 
nova ricuperò definitivamente nel. 1546 mandandovi all'uopo Si- 
mone Vignoso con 29 galee. | 

Il capitano di cui ho traseritto l'argomento in catalano illu 
stra lo stato del Levante sugli albori del secolo XIV. Muntaner era 
castellano di Gallipoli di Tracia quando vi approdò un prom yene- 
vès, vale a dire un genovese rispettabile. Questi rispondeva al na- 
me di Tedisio Zaccaria ed era nipote di Benedetto. Navigava se- 
pra un suo legno armato di 80 remi, Veniva a domandar sicurtà. 
Ottenutala, propose a Muntaner una impresa di saccheggio contro il 
castello di Foglie che per cinque anni aveva governato per conto 
dello zio Benedetto: « Ma è morto ora (s'intende lo zio) e suo fra-- 
tello, che egualmente mi è zio, è venuto a Foglie con quattro ga- 
lee per domandarmi i conti, Sono stato avvertito da un suo figlio 
che moveva con altre quattro galee e che mi vuole mettere in pri- 
gione ». Queta la dichiarazione dell'onesto Tedisio cui tenne die- 
tro la proposta di andare insieme, venturieri genovesi di Tedisio 
e venturieri catalani di Muntaner, ad assaggiare le ricchezze del 
castello ben note a chi le aveva custodite per ben cinque anni. Quel. 
la forca di nipote trovò orecchio benevolo. Al suo legno da 80 re- 
mi se ne aggiunsero altri quattro che Don Ramon affidò al suo cu- 
gino Giovanni Muntaner. Il castello fu espugnato e debitamente 
messo a ruba. Dopo il castello furono occupate le allumiere intor- 
no a cui lavoravano 3000 greci che ancora essi furono taglieggiati. 
Ricchezze ingenti! Qui ritorno al testo catalano che traduco lette-. 
ralmente per non togliere sapore al racconto. 

« Che vi diro? Ciò che in qual posto si guadagnò fu infinito; 
e tra le cose che si pigliarono furonvi tre reliquie che il ben avven- 
turato San Giovanni Evangelista lasciò sull’altare di Ffeso quan- 
do si rinchiuse nel monumento (il famoso tempio di Diana). Quan- 
do 1 turchi conquistarono Efeso s'impadronirono delle tre reliquie 
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e le impegnarono a Foglie per prendere in cambio il frumento di 
cui abbisognavano. 

Le tre reliquie menzionate erano queste. La prima consisteva in 
un pezzo della vera Croce tagliato nel legname della Croce stessa 
per mano di Monsignor San Giovanni e propriamente nel luogo 
ove il nostro Signor Gesù Cristo aveva appoggiato il suo prezioso 
capo. Codesto pezzo di legno era incorniciato in oro e costellato 
di gemme di valore immenso e correvagli torno torno una catenel- 
la d'oro che Monsignor San Giovanni usava portar sempre al collo. 
La seconda reliquia era una camicia preziosissima senza cucitura 
alcuna, tessuta dalle proprie benedette mani di Nostra Signora 
Santa Maria che la donò a Monsignor San Giovanni il quale Ja 
vestiva ogni qualvolta diceva la messa. La terza infine era un li- 
bro che si chiama Apocalipsis, scritto di mano di San Giovanni a 
lettere d'oro, rilegato con gemme rarissime. La sorte decise a chi 
toccasse il pezzo della vera Croce e lo ebbe Ramon Muntaner ». 
Ma più tardi dovè aver luogo un cambio perchè gli Annali del ve- 
sivo Giustiniani citati da Giuseppe Michele Canale nella sua 
Storia di Genova, segnano che nella sacristia di San Lorenzo esi- 
ste un pezzo della vera. croce donata dalla famigl'a Zaccaria al pa- 
trio Duomo, Tutto dà a divedere ehe sia la reliquia guadagnata al 
sacco di Focea. I due compagni rimasero amici sviscerati. « Se mai 
vedeste un uomo accogliere liberamente un amico dite che fu egua- 
le a Messer Tedisio a mio riguardo ». Queste son parole di Don 
Ramon. Quando poi, partitosi dal castello dello zio, Tedisio «'im- 
padronì di Tasos, vi ospitò durante tre giorni « il signor infante di 
Aragona (Don Fernante, nipote di Federico III re di Sicilia) e tutti 
1 capitani catalani ». In cambio messer lo infante e Don Ramon do- 
narono graziosamente al « genovese rispettabile » un legno armato: 
di 24 remi e diedergli licenza di arruolare 40 venturieri catalani. 

Il mio Ramon conchiude il saporito capitolo con una morali- 
tà degna dei tempi e del mestiere suo, che fu di ladrone magnifico, 
come a suo tempo si dirà. « Fa’ del bene e non guardare mai a chi 
lo fui ». 


II. - Per trattare di Marco Polo, o meglio Maffeo e Nicolò 
Polo, fratelli, e di Marco figlio di Nicolò, non vi è miglior guida 
del colonnello inglese Henry Yule, autore dell’opera intitolata 
« The book of ser Marco Polo, the Venetian, concerning the King- 
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doms and Marvels of the cast », come quella che, per la special 
competenza dell'autore in cognizioni storiche, geografi^he e lin- 
guistiche intorno all'Asia orientale, offre le guarantizie più >l- 
cure di precisione, tanto in riguardo ai casi, quanto ai giudizi che 
su di essi formula. 

In vera equità Maffeo e Nicolò sono istoricamente inseparabi- 
li da Marco, quantunque avessero senza di lui compiuto il viaggio 
da Costantinopoli, ove nell'anno 1260 da qualche tempo dimoravano 
per ragioni di commercio, per la Crimea, d'onde mossero lungo il 
fiume Volga, per poi distaccarsene e puntare in direzione di Bocca- 
ra: di là attraverso peripezie di ogni sorta, raggiunsero la capitale 
di Kublai, gran Principe dei Mongoli di Oriente, dominatori della 
Cina. Ma, senza il secondo viaggio nel quale Marco li accompagnò, 
la gesta sarebbe stata incompleta, 

Che una vasta regione, già salita a matura civiltà, esistesse 
sotto codesto nome, lo avevano segnalato all'Europa occidentale 
due frati: Pian Carpinonel (1246) e Guglielmo Ruvsbroke inviato 
dal re San Luigi al gran Khan dei Tartari (1252). 

Essi non avevano visitata la Cina propriamente detta, ma co- 
nosciutine gli abitatori incontrati alla Corte del Principe Kublai 
(o Ahan che dir si voglia) e allora residente in Mongolia. 

Kublai fu lietissimo di intrattenersi con i due mercanti vene- 
ziani. ascoltò con vivo interesse ogni cosa che gli riferirono intor- 
no al mondo Tano: sino al punto da consegnar loro lettere per il 
Sommo Pontefice. ficendoli accompagnare per un gran tratto del 
viaggio di ritorno all'Europa da ufficiali della sua Corte, Le Tet- 
tere del Sovrano mongolo al Pontefice chiedevano Eavvio. di nis 
slonari per la conversione alla fede. eritiana del popolo mongolo 
e di altri che gli erano soggetti. 

Con la continuazione della pratica iniziata da frate Guglielmo 
Ruvsbroke, i due fratelli giunsero a salvamento in. ‘Polemaide nel 
corrente di aprile del 1269; e siccome i] Sommo Pontefice CE nien- 
te IVO era morto un anno innanzi, proseguirono per. Venezia ad 
attendervi, in grembo illa famiglia, la elezione del successore e pre-. 
sentareli le lettere di Kubla. Nicolò trovò il tiglio, lasciato. bam- 
bolino in fasce, florido adolescente. La moglie era morta da gral- 
che anno, 


L'interreeno papale fu il più lungo registrato nella storia del- 
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Ia Chiesa, poiche durò dal 1265 al 1271. Il Conclave tenuto a Vi- 
terbo non finiva mai e i due veneziani cui Marco erasi ora ag- 
giunto, non sapevano rassegnarsi a prolungare ulteriormente il 
soggiorno in Europa. Giustamente temevano Kublai li giudicasse 
feditraghi ed ingrati. Partirono dunque per Tolemaide, dove risie- 
deva Tedaldo Visconti, vescovo di Liegi, Legato del Pontefice in 
Siria, uomo avveduto ed influente. Si presentarono a lui per con- 
giglio, e ne ottennero lettere le quali comprovassero come Maffeo 
e Nicolò non avessero colpa alcuna nel ritardo a trasmettere al 
Pontefice Massimo le richieste del Gran Khan dei Mongoli. Se. 
guirono il consiglio del prelato, che fu di ritornare alla Corte di 
lui. Già erano arrivati ad Avas, nel golfo di Alessandretta, porto 
che ebbe nel Medio Evo molta importanza. come testa di linea di 
varie strade carovaniere frequentatissime, quando ii raggiunse la 
notizia che il Conclave aveva. esaltato Tedaldo Visconti a Pontefi- 
ce Massimo. Fecero subitamente ritorno a Tolemaide, ed al nuovo 
Papa consegnarono le lettere credenziali. Ma in luogo dei cento 
esperti dottori e teologi chiesti dal Kublai, Gregorio X (questo il 
nome a-sunto da Tedaldo Visconti) non potè disporre che di due 
domenicani: e questi, ammalatisi dopo poche giornate di viaggio 
verso l'interno, abbandonarono la impresa. 

Pochi episodi della vita politico-religiosa della Età di mezzo 
furono sul punto di mutare il corso della storia quanto la missione 
affidata da un gran principe a due saggi mercanti. Kublai, che 
fu il più geniale tra i discendenti di Temudjin, soprannominato 
Pehingis Khan, cioè il Capo dei capi, poichè ebbe vinti e soggio- 
gati cento capitani di tribù mongole, meditava condurre al eristia- 
nesimo il popolo innumerevole che gli obbediva. Non esaudito a 
Roma si rivolse alla Mecca; e i suoi popoli convertironsi all’ Isla- 
mismo. 

Senza dubbio la storia del mondo avrebbe preso una piega di- 
versi se le moltitudini asiatico-orientali avessero abbracciato la fe- 
de di Cristo, anzichè la musulmana. 

L'itinerario dei tre Polo è conosciuto, perchè è nota la strada 
che menava al campo mongolo. Partiti nel novembre del 1271 da 
Tolemaide, procedettero per Avas, Sivas, Mardin, Mossul, Bag- 
dad, caleando le vie di terra e profittando della via di acqua da 
Bagdad sino a Ormuz, alla bocca del Golfo Persico, colla speranza di 
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trovar imbarco ~u qualche have che li condu: to” SnO al f" rt: del- 
la Cina settentrionale. Debisi. fu toro necessario ritornare da Or- 
muz sino a Kerman. penetrare nel Rborassan. attraversare Balkh e 
Bada-han: di la risalire POsxus sino alUaltipiano del Pau ir. Nee- 
sero pol a ha-gar. d'onde procedettero a Yarkand e a Khotan, per- 
correndo contrade da niuno europee ancora Viste € de-ertte. Pre 
bab:lmente attraversarono il deserto di (robi. donde shoccaroneo a 
Tangut. Con codesto nome Mongoli e Per-1ani, ormai sittomessi a 
principi del seme di 7 ehingia Ahan, conoscevano la parte di maestra- 
le delia Cina. tanto al di qua quanto al di la della celebre Gran 
Muraglia. Kublai li riceve nella residenza estiva di Kaipinefu, 


wan, à circa oO miglia dalla Gran 


presso alle falde dei monti Khin 
Muraglia con ogni -egno di benevolenza. Marco (oramai ventenne 
(Le Joenne Bucheler, come la storia le chiama godette in breve 
del favore sovrano. Si applico subito ad acquistare pratica degli 
idiomi, e dei segui grafici con cui fissarli sulla carta. dei popoli 
obb=dienti a Kublai: il quale. giudicandolo adatto a prestar we Te 
vigio tra i «noi officiali. lo incaricò di parecchie missioni delica- 
te. Devest a Pant,_uter, studiosissimo dei casi di Mare» Pol, la 
scoperta negli Annali della dinastia Mongola di una nota in cul 
ricordarsi come nell'anno. 1277. un certo Polo tu nominato commis- 
sario di seconda classe, preso il Consiglio Private ». Vi e ragione 
di congetturare che si tratti del nostro Marco: la cui missione sem- 
bra esere stata una ispezione nelle provincie di Shansi. Shensi, 
Ssechuen, nel levante del Thibet ed intine nella remota regione 
del Yunnan, conquistata da Kublai in persona quando era princi- 
pe ereditario. Le note di viaggio. raccolte da Marro Polo, sattopa- 
ste alla approvazione del Novrano e da questi yiistate imussem 
probabilmente il veneziano a compilare. più tardi. il libro tamos». 

A codesta prima ed importantissima missione. altre ugualmen- 
te onorevoli e cospicue tennero dietro. Quantunque se ne ivnormo 
i particolari. pur tuttavia si è certi che. durante tre anui, coprì 
carica di reggente la città di Yangcheu, situata presso la. frontiera 
della Birinania. Alcuni commentatori del libro di Messer Marco 
vollero far di lui nientemeno che we Vicere, yen. bra che Matteo e 
Nicolo, accompagnassero Marco in codesti suet viaggi. Iu ogni 
caso il lore soggiorno alla Corte del Khan «diede loro il mezzo di 


acquistare inventi rtechezze. 
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Ritratto di Marco Polo (dalla 1* edizione stampata di Norimberga, 1471). 
(H. Yule: op. cit.). 

“ Questi è il nobile Ser Marco Polo di Venezia, il Gran Víaggia- 
tore, che ci descrive le grandi meraviglie del Mondo, da lui stesso 
vedute, da dove il sole nasce fin dove il sole tramonta: cose non mat 
udite per l innanzi n 
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Il sovrano andava intanto invecchiando, e i nostri Venezia- 
ni, omai esperti delle usanze delle corti di Oriente, :emendo che 
in caso della morte repentina di lui, il favore cessasse, gli chiese- 
ro licenza di ripartire. Kublai non acconsentì: e saremmo defrau- 
dati di un libro, non solo delizioso a leggere ora, ma che ebbe straor- 
dinaria diffusione nell'Europa del secolo XIII, (il che è provato dal 
numero delle traduzioni nei diversi idiomi), se per una ultima e de- 
licatissima missione la scelta del Khan non fosse caduta sui tre 
viaggiatori. l 

La Persia era allora governata da un nipotino di Kublai. Le 
storie dell’Asia lo nominano Arghun Khan. La morte aveva- 
gli rapito nel 1286 la moglie favorita, Bulughan, la quale lo ave- 
va pregato di non impalmare altra donna che non fosse del suo 
sangue, cioè uscita dalla tribù mongola di Bayaut, cui essa appar- 
teneva. Arghun, per accondiscendere all'ultima volontà della de- 
funta consorte, incaricò un’ambasciatore speciale di andar dal pro- 
zio Kublai, a pregarlo di scegliergli la sposa. La eletta fu la dicias- 
settenne Kurachin. 3 

Condurre la giovanetta destinata al talamo regale, nel lungo 
ed anche disagiato e forse pericoloso viaggio da Cambuluc (la 
odierna Pechino) a Tabriz, capitale della Persia, per via di terra, 
non arrise ai legati di Arghun i quali dimandarono, a titolo di fa- 
vore, che la principessa facesse secoloro il viaggio per mare: e 
siccome 1 Mongoli avevano poca dimestichezza col mare, 1 tre ve- 
nezian? l'uno dei quali, Marco, era di corto tornato da un viaggio 
marittimo estesosi alla Cocincina meridionale e prolungatosi fino 
alle Indie, chiesero se desideravano essere da essi accompagnati. 
Quantusque a controcuore, il vecchio Principe mongolo accondi- 
scese a dar licenza ai suoi ospiti occidentali e la flotta parti da 
Zaitoun (Chin Chau nel Fokien) nei primi del 1292, 

Ed ecco messer Marco, ormai trentottenne, mutarsi in naviga- 
tore, partecipare al viaggio (e forse a dirigerlo), più lungo che 
uomini di Europa avessero mal intrapreso a quel tempo. Per dare 
adeguata idea della sua estensione basti il dire che: il punto di 
partenza, Chin Chau, e il punto di arrivo, Bender Abbas, sono sul 
medesimo parallelo (il 32.mo) mentre il primo è sul meridiano 
120.mo e il secondo sul 58.mo, e per congiungere i due luoghi le 
navi di Kublai dovettero scendere sino a Sumatra, per raggiungere 
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la quale impiegarono tre mesi. Vi soggiornarono altri cinque; e il 
proseguimento del viuggio ne esigette ancora diciotto, di guisachè 
lu totale durata della campagna fu di ventisei mesi. Gli storici 
persiani assegnano l’arrivo della regina Kurachin a Tabriz allin- 
verno del 1293-94, ma in codeste faccende di data la certezza man 
ca e conviene accontentarsi di approssimazione. E peraltro accer- 
tato che nel 12)5 i Polo giunsero finalmente a casa loro in Corte 
Sabbioneta, presso al presente Teatro Malibran in Venezia, 

Ma prima di procedere nel racconto delle vicende di Messer 
Marco e dire della prigionia di lui cui, forse, siamo debitori della 
composizione del libro, occorre qualche parola intorno allo stato del- 
L'A:ja durante 1 viaggi dei Polo. 

La Cristianità erasi rimessa dallo smarrimento in cui nel 1242 
era precipitata allorquando la invasione mongolica l atterni. 
Ma già nel 1260 i Tartari erano piuttosto oggetto di curiosità che 
di terrore. Infatti San Luigi di Francia, ehe stava meditardo la 
nuova Crociata, sperò averli alleati contro gl Intedeli. Il trono la- 
tino di Costantinopoli mal si reggeva contro la ostilità dei suoi vi- 
cini asiatici ed europei. I principi e baroni cristiani di Siria e di 
Palestina ancor dominavano il litorale da Antiochia sino a Giaf- 
fa, Ma i Mamuluchi già ne minacciavano dall'Egitto la esi- 
stenza. Ni aggiunge che la mutua gelosia tra le repubbliche marit- 
time italiane di giorno in giorno facevasi più ardente. 

Venezia, la quale aveva così potentemente contribuito a sfascia- 
re Impero Greco, predominava nell Egitto, mentre Genova. pre 
paravasi a ricostruirlo per avvantaggiarsene economicamente. Ales- 
sandria in Egitto continuava ad essere il porto-emporio in cui i 
mercanti italiani e provenzali accorrevano negli intervalli di tregua 
o di brevi paci per fornirsi delle preziose e ricercate merei indiane 
e cinesi, le quali, per le vie del mare, attraverso Oceano Indiano 
ed il Mar Rosso, approdavano ai porti della sua costa. occidentale. 
Ma ora che le mongole monarchie militari, sorte in seguito alle 
vittorie di Tehingis Khan, occupavano tutto il paese delle rive del 
Golfo persico a quelle del Caspio e dell'Eusino, si erano date a pro- 
teggere il commercio lungo ‘vie carovaniere che attraversavano eon- 
trade ad esse obhedienti, e ehe sboccavano, le une a Trebisonda sul 
Mar Nero, le altre ai porti mediterranei della Armenia marittima, 


o Piccola Armenia, Tantica Cilicia. 
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Il colonnello Yule giustamente osserva che «a in Asia e nella 
Europa centrale un cane non poteva abbaiare senza il permesso 
del Mongolo, dalle frontiere della Polonia e dagli scali di Cilicia 
sino alle foci dell’Amour ed alle sponde del Mar Giallo », Code- 
sto vastissimo impero obbediva nominalmente al Gran Khan, ma 
praticamente erasi spezzato in quattro grandi monarchie rette dai 
quattro figli di Tchingis Khan. Sul trono principale salì Kublai, 
il più illustre ed esperto politico tra i discendenti e successori del 
fondatore dell'impero. Disceso dal Karakorum verso le pianure del- 
la Mongolia, invase le terre le quali si stendono verso la Cina di cui 
simpadroni. Cola da Khan tartaro, si trasformò in monarca ci- 
nese, Per circa tre secoli, la Cina settentrionale erasi distaccata 
dalla centrale e dalla meridionale. Subì in un remoto passato la 
invasione dei Khitan, popolo affine ai Tongusi. Vi dominarono 
200 anni. Da essi trae origine il termine con il quale la regione 
fu nota ai popoli dell’ Asia centrale: « Khitai », varianti « Khata » 
e « Cathay », che raggiunsero, per via del libro di Messer Marco, 
le orecchie europee. Un libro rivelatore alla Cristianità, in pro- 
cinto di essere scacciata dall'Asia anteriore, di un’Asia maggiore, di 
una ricchezza così favolosa che la si significava usando non più 
le migliaia, ma (caso nuovo) il milione. Tale il libro di Marco, Giun- 
sero i Polo in patria, come si è detto, nel 1295, cioè l’anno suc- 
cessivo a quello in cui una formidabile flotta pisana, cui Venezia 
aveva dato un duce supremo nella persona di Alberto Morosini, 
era stato sconfitta in modo così pieno da determinare la prossima 
decadenza politica dello Stato pisano. e la perdita della in- 
dipendenza. 

Il medesimo fenomeno psicologico per cui la vittoria della 
Prussia sull'Austria a Sadowa condusse alla guerra tra la Germa- 
nia e la Francia: e per cui oggi le origini della guerra in cui la 
Gran Bretagna e la Germania si trovarono schierate in campi op- 
posti sono chiarite, cagionò la lotta mortale di Genova e Venezia. 

Non è il caso di tessere la cronaca della guerra. Scoppiò nel 
1298.Lamba Doria, memore delle Meloria cui aveva partecipato 
sotto gli ordini del fratello maggiore Oberto, Tune Capitaneus. et 
Armiratus Communi et Populi Januae, adoperando lo strattagemma 
che era riescito cotanto efficace a Benedetto Zaccaria, sconfisse com- 
pletamente nelle acque di Curzola le forze veneziane di Andrea 
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Dandolo numericamente preponderanti: tra i prigionieri, insieme 
al comandante supremo, vi fu Marco Polo, capitano della galea 
Pola, evidentemente proprietà del casato, come alla Meloria, era 
proprietà della famiglia Doria la galea Sun Matteo, equipaggiata, 
come afferma un documento sincrono conservato nell'archivio del 
Capitolo della Chiesa doriana di San Matteo in Genova, esclusi. 
vamente da duecentocinquanta uomini, tutti consanguinei e fieri 
di portare il medesimo cognome « Doria ». E tra questi. sei ve 
n'erano, figliuoli di Messer Lamba, tanta la fecondità delle donne 
genovesi in quel periodo! 

Marco fu condotto a Genova e tenuto in carcere nella torre 
della Malapaga, ora demolita, ma che servì in tempi non lontani 
dai presenti a carcere ove chiudevansi i debitori insolventi. 


Ivi ebbe a compagno di miserie un Rusticiano, alias Rusti- 
ghello, pisano di nazione, forse fatto prigioniero alla fatal gior- 
nata della Meloria. Paulin, Paris, Pauthier ed altri studiosi di 
letteratura medioevale lo hanno identificato traduttore di romanzi 
di cavalleria, da lui abbreviati e ridotti al gusto del giorno. 

Rusticiano fu dunque la penna di Messer Marco: nenna fran- 
cese, perchè se, come tutto fa credere, Messer Marco desiderava 
dare larga diffusione alle sue avventure di viaggio, non poteva 
scegliere veicolo migliore che l'idioma allora più parlato tra la 
gente di garbo. Non aveva forse Martino da Canale, contempo- 
raneo e concittadino di Marco, scritto la Cronaca della sua Ve- 
nezia in Francese, dandone ragione cosi: « Po ce que lengue fren- 
ceise cort le monde, et est la plus delitable à lire et à oír que nule 
autre, me suis-entremis de translater l'ancienne histoire des véné- 
ciens de latin en francais. 

Per lo stesso motivo Brunetto Latini, autore lodatissimo del- 
l'enciclopedia del suo tempo, intitolata « Zi Trilor », avvisò i let- 
tori: « et se aucun demendort porquor ce livre est écris en romans, 
selone, le langage des frangoys puysque nos somen. Y taliens, je dirois 
que ce est par raisons; l'une car nos somes en France et l'autre por- 
ce que la parleure est plus délitable et plus comune à toutes gens ». 

Giovanni de Mandeville, tuttochè inglese, prescelse anche egli 
il francese per narrare i suoi viaggi. Il francese era stato l'idioma 
dei primi Crociati, e sino all'elevazione al trono di Riccardo Cuor di 
leone, lingua cortigiana nel Reame Britannico. Lo si parlò alle Cor- 
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ti dei Cesari Latini di Costantinopoli, a quella dei Lusignani di 
Cipro, e persino presso alcuni emiri musulmani dell’ Egitto. 

Sta dunque di fatto che il più antico e completo manoscritto 
dell'opera di Messer Marco custodito nella Bibliotéque Mazarine, | 
è scritto in francese. | 


Incomincia cosi: 


« Seignors, Emperaor et rois, dur marquois, cuens, cheva- 
liers et borgions (bourgeois) et toutes gens que voles savoir les di- 
verses jenerasions des homes et les deversités des deverses régions 
dou monde, si prennés cestuy livre et le feites lire et chi trouverés 
toutes les grandismes merveilles ete..... A codesto preambolo tien 
dietro la enumerazione delle contrade visitate dal viaggiatore, se- 
guita da questa chiusa: « E vi posso dire che per acquistare code- 
ste cognizioni egli impiegò nelle varie parti del mondo ben vente 
sei anni. Ora adesso in seguito trattenuto nella prigione di Genova, 
incaricò messer «Rusticiano da Pisa, il quale vi era nel tempo stes- 
so sostenuto, di tradurre in iscritto ogni cosa vista: il che accadde 
nell’anno 1298 dalla nascita di N. Signore ». 

Il libro di Marco Polo ebbe numerosissime trascrizioni, al- 
trettanto numerose versioni negli idiomi più parlati. 11 suo proe- 
mio, altero ed eloquente, testè citato, prova che l’autore era consa- 
pevole del valore della opera sua che rivelava ai posteri della ter- - 
ra 1] mistero dell'Asia interna. Non è qui il luogo in cui misurare 
la somma d’influenza che il libro del veneziano esercitò sui ricer- 
catori di nuovi itinerarî marittimi. Ma si sa che a Genova, nel- 
l’anno che vi rimase in prigione, alcuni cittadini si dilettavano di 
ascoltare 1 racconti di lui, tra gli altri un Ansaldo di Negro, arma- 
tore. E non è fuor di proposito segnare che tra coloro . quali pre- 
starono danaro a Cristoforo Colombo per le spese di armamento del- 
la flottiglia di scoperta havvi un Di Negro, probabilmente consan- 
guineo di colui che confortava i tediosi giorni della piigionia al 
grande viaggiatore venturiero tradito dalla fortuna sul campo di 
battaglia e che, ridottosi in patria, visse nella opulenza dentro le 
‘case avite di corte Sabbionera ove la morte colse in tarda età colui che 
1 cittadini avevano nominato Messer Milione. Era tutta ammirazio- 
ne sincera, o c'era un zinzin di canzonatura in quel soprannome ? 
Ecco un problema di soluzione difficile, cui rinuncio. Come mai degli 
insegnamenti di Marco Polo, nè Genova, nè Venezia si giovarono? 
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La fiera tenzone che le agitò, limitando la loro visione al bacino 
orientale del Mediterraneo, sottrasse ai loro occhi i mari più 
visti che Messer Marco aveva percorso e che attendevano le audacie 
portoghesi e batave. 


III. - Le Crociate avevano agguerrito ed arricchito le due re- 
pubbliche. Conseguenza dell'arricchimento, il fatto sociologico del- 
l'aumento di popolazione. Ma entrambe erano ormai allo stretto. Ge- 
nova chiusa tra il mare e i contrafforti dell’ Appennino, minacciata 
alle spalle dagli Aleramidi, marchesi feudatarî imperiali del Monfer- 
rato, del Finale, di Ceva e di altri minori luoghi alpestri, non aveva 
modo di estendersi. Venezia, cinta dalla glauca sua laguna, insidiata 
dai discendenti degli antichi Liburni che furono tanto infesti ai Ro- 
mani, e che or rispondevano al nuovo nome di Uscocchi, sentivasi 
a disagio. Le occorreva il possesso della sponda orientale dell’ Adria- 
tico. Le sue prime guerre furono appunto condotte per signoreggia- 
re Zara, datas! al re di Ungheria. In Genova le turbolenze interne 
rimediavano, in parte, al soprapopolamento; inquantochè gli esigli 
del fautori del partito vinto erano una forma di emigrazione, non 
volontaria certo, ma forzata. 

Non così a Venezia, ove il governo oligarchico manteneva 1 
cittadini in perfetta obbedienza. 

Si capisce dunque agevolmente come la Signoria di Venezia 
accogliesse benevola la proposta di certi baroni fiamminghi, fran- 
cesi ed italiani settentrionali per il costoro passaggio oltremare con 
mira all'invasione dell'Egitto. Qui non è luogo di entrare in parti- 
colari della IV Crociata, uno dei maggiori eventi del Medio Evo, 
purchè la si consideri sotto il suo aspetto politico (che fu il vero) 
non sotto l'aspetto religioso (che fu l'apparente). L'anno 1201 i 
Legati baroni oltremontani stipularono per un prezzo convenuto 
che Fanno. seguente la Signoria preparasse il naviglio occorrente 
per il trasporto in terra d'infedeli di 4500 cavalieri, 9000 seudiert 
e 20000 fanti, con tutto il bisognevole per tutta quella gente. 

Naviglio e roba vennero allestiti in tempo: ma non così il da- 
naro pattuito dai Crociati. Per cui non fu difficile compito ai 
Veneziani lo indurli all'immediato assedio di Zara ribellatasi alla 
metropoli, offrendo in compenso una riduzione del debito. Indar- 
no il Sommo Pontefice (ed era nientemeno che Innocenzo III, uno 
dei maggiori uomini dell'età sua) minacciò Venezia dei folgori del- 
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la Chiesa. La promessa, che, espugnata Zara, il potente armamento 
sarebbe corso in Egitto, lo acquetò. D'altra parte, i Crociati (di 
cuj una seconda squadra composta di navi fiamminghe, obbedienti 
a Jean de Nivelle e chiamata ad operare lungo le marine di Soria, 
era giunta a Marsiglia’) non intendevano aftatto scontentare Venezia. 
«Et Sachiez, dice testualmente Goffredo di Villehardouyn, ero- 
mista della imminente impresa, que il partirent es nefs de périeres 
et mangontar plus de tris cent et tos les engins qui ont mestiers 
ville à prebrendre en grandplente. Ne onques plus belles estores ne 
partit de nul port ». 


La flotta di Venezia ad Alessandria non andò mai: ma bensì 
ad Abido nei Dardanelli ed a Santo Stefano nel Mar di Marmara, 
ove arrivò a mezzo giugno del 1203, per riporre sul trono 1sacco 
Comeno il quale n’era stato discaceiato per via di una rivoluzione di 
palazzo e di gineceo; caso frequente alla Corte dei Cesari d'Oriente. 

Come al primo assedio della città tenesse dietro il secordo, il 
quale condusse alla sua espugnazione ed allo sfasciamento del regime 
dei Comneni e degli Angeli, costoro consanguinei, è materia di sto- 
ria generale. La gesta interessa esclusivamente chi serive, in quan- 
to delucida lo spirito navale sviluppatosi prevalentemente nei Ve- 
neziani, per dato e fatto della loro attivissima partecipazione alle 
campagne dei Crociati. Notinsi le parole di Villehardouyn. Palesano 
Una sincera ammirazione per il materiale di assedio del quale 1 
Veneziani disponevano e che avevano posto al servigio dei loro al- 
leati, che diventarono, per ragione di casi, mancipi del pensiero 
nulitare e politico veneziano. 

La poliorcetica, arte salita tra i Greci a notevole altezza, chie- 
de cognizioni di matematiche di cui i baroni dell'Europa ccciden- 
tule rimasero a lungo pressochè digiuni. Così e non altrimenti si 
Spiega come ardua fosse per i Normanno-Siculi la riduzione a mer- 
ce dei Kastron greci e dei Ahelat musulmani (fortezze costituite 
nell'isola dai suoi successivi dominatori, esperti nella tecnica), 
Dai Greci i Veneziani ebbero i primi insegnamenti d’arte militare, 
Niuno Stato medioevale più dell'Impero di Oriente fu aggredito 
da popoli barbari: niuno resistette loro con maggiore ostinatezza e 
fortuna. Ondate saracene, bulgare, russe, serbe e croate giungevano 
sino agli spalti delle fortificazioni di Costantinopoli, la Cit- 


346 RIVISTA MARITTIMA - MAGGIO 1925 


= - — - = : -— —— —— — —— — — 


tà sotto la guardia dell’ Altissimo, ma vi si infrangevano. 
La forza dell’Impero consisteva nella sua ricchezza dovuta 
ad una amministrazione scientifica e nella organica militare 
basata sullo studio dell’arte della guerra e sui rami della tecnica 
cu, sono affidate la fabbricazione delle armi efticaci, la fortifica- 
zione permanente e la campale. Col danaro riescì spesso facile ai 
Cesari di Costantinopoli di comprare la pace: e colle armi «l’impor- 
la: ne aviebbero raggiunto codesto scopo se non avessero avuto a 
loro appoggio le cognizioni tecniche di cui i loro avversari consueti 
erano pressoche digiuni. Nel tempo nostro, non abbiamo forse vi- 
sto gli Inglesi sopraffare i Mahdisti, gli Americani del Settentrio- 
ne vincere i Filippos, i Francesi, i Crumiri e i Marocchini, 
merce la superiorità dell'armamento e la perfetta conoscenza del- 
] arte militare? NN 

Nel ‘caso dei Veneziani di Dandolo la loro vittoria sui Greci 
non poteva essere più luminosa: poichè sul principio del secolo 
XIII l'Impero di Oriente era ancora uno Stato possente e temuto: 
la sua capitale, la più ricca e sfarzosa città del mondo. Cime a 
questa fu dato barbaramente il sacco; come i suoi monumenti fu- 
rono, tali distrutti, tal’altri asportati per decorare la piazza di 
San Marco di Venezia: come l'Impero venne spartito, Venezia ri- 
tenendo per sè Visole dell'Egeo, molti luoghi lungo la costa, e la- 
sciando ai baroni oltramontani il possesso dell’interuo paese, dif- 
ficilissimo a difendere contro le rivendicazioni degli slavi agognanti 
ad occupare la città cui avevano dato nome di Tsargrad, palese 
indicazione che ne volessero fare la propria capitale. 

Al Basileus, romano di nome, greco (e talora barbaro asiatico 
di sangue, ma piegatosi alle esteriorità dell'ellenismo) Venezia so- 
stituì un imperatore fiammingo, Baldovino, circondato da baroni 
feudali 1] cui fervore religioso cristiano era oggetto sicuro di diffi- 
denza da parte dei sudditi, altrettanto ferventi nella fede da essi re- 
putata ortodossa, Ebbe Venezia consapevolezza della fragile base su 
cui riposava l'impero latino creato dalla salda tempra delle sue armi 
navali? L'essersi premunita col pigliare la sola parte delle spoglie 
che difendersi poteva colle flotte, darebbe a divedere che si. Non sì 
compromise a prestare garanzia per 1 territori toccati al Sire fiam- 
mingo e al suol baroni, al marchese Bonitazio di Moaterrato e a 
tutta la baronia italiana che secolui partecipò alla impresa, vene. 
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ziana nelle isole dell'Egeo, franca nell Ellade, trasformatasi colà e 
nella Morea in una imitazione ridotta del Reame di Gerusalemme 
presso ad agonizzare, mista di provenzali e di subalpini italiani; 
fu enzfandio mista con principotti greci, i quali, smessa la usata 
alterigia, consentirono a prestare omaggio feudale a Baldovino di 
Fiandra, primo imperatore della breve serie che, iniziata con lui 
nel 1205 terminò l’anno 1237 con Giovanni di Brienna, re titolare 
di Gerusalemme. 

Sopra tutti predominava per senno, avvedutezza politica, e 
retta visione degli interessi economici Venezia, fondatrice del nuovo 
Impero Latino, fondato massimamente dalie armi navali della 
Repubblica maneggiate dai suoi cittadini, impersonati nel Pran- 
tuleone, il milite arditissimo che, fattasi strada tra i nemici dal 
ponte della sua nave alle torri delle città da espugnare, vi pian- 
tava il calceolo dell’asta reggente la insegna dell’ Evangelista San 
Marco, protettore del Comune e suo intercessore presso l’Altissimo. 


IV. - La moderna scuola istorica italiana, preoccupata da 
consicerazioni pregiudiziali d'indole politica, ebbe tendenze ghi- 
belline. Levò a cielo Federico II e Manfredi; aveva tendenze guelfe 
allorquando il Barbarossa aveva impersonato la idea imperiale. 
Piangere Manfredi perito a Benevento e Corradino disfatto a Ta- 
gliacozzo e decapitato in Piazza del Mercato a Napoli, significa 
oltrepassare le misura nel tingere di nero Carlo d'Angiò: e traseu- 
‘are deliberatamente l'esame del concetto politico. a realizzare il 
quale impiegò la seconda parte della sua vita lunga, gloriosa ed 
avventurosa. 

In un tempo in cui giuridicamente la terra seguiva le sorti 
dell'uomo che avevala in feudo, il diritto al trono da Imperatore di 
Oriente non periva con Giovanni di Brienneche, da vivo, aveva retto 
l'Impero: ma andava a colui che, per legame di sangue, erane 
lerede. 

Costui era Carlo di Angiò, conte di Provenza, fratello di San 
Luigi, capo della regia casa di Francia, audace, animoso ed esperto 
nelle guerre contro i Musulmani. Compagno di prigionia al fratello 
dietro la funesta giornata di Mansura in Egitto, appena reduce 
in Patria, venne dal Pontefice Urbano IV investito della doppia 
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corona di Sicilia e di Napoli, di cui (secondo il diritto allora vi- 
gente) poteva liberamente disporre. Ciò accadde nel 1264. 

Governd con mano ferma, talora anche dura, il gemino reame, 
coprì la carica di Vicario di Santa Chiesa in Piemonte ed in Tose- 
na, capitanò la parte guelfa salita a reggere quasi tutti i liberi 
Comuni italiani, quando la morte di Giovanni di Brienne gli tra- 
smise i diritti alla corona imperiale di Oriente. Che egli sognasse 
cingersene il capo, non deve stupire nessuno, e se mai vi fu principe 
siffattamente possente da riunire le sparse membra dell'Impero dei 
Cesari, questi è langioino, dominatore della costa mediterranea 
dal Capo Creus, sprone det Pirenei, sino a monte Conero di Ancona. 
Il reame italiano continentale, popoloso, ferace, bastava a sè stesso; 
quello isolano ritenevasi per uno tra ji più prosperi del periodo 
istorico. La baronia di Provenza e la italiana assicuravangli lap- 
poggio di spade affilate tenute da mani esperte. A costituire il te- 
soro di guerra (senza del quale è vano sognar vaste imprese; e questa 
era vastissima) ci avrebbero pensato le imposte sul «dosso del po- 
pole soggetto e docile. 

Il popolo siciliano, insorgendo quasi contemporancamente a /— 
Palermo e nel rimanente della isola, impedi a uno dei principi do- 
tati di maggiore energia di realizzare il vasto disegno che avrebbe 
procurato all'Italia, non il primato marittimo spesso effimero, di 
un Comune costiero su di un altro: ma primato nazionale, ma ege- 
monia navale, quale può e deve fiorire sotto il benefico intlusso di 
una concentrazione di energie, in uno Stato omogeneo; monarchia 
amministrativa, sagace, come quella insediata nella Italia Meridio- 
nale dai Principi Normanno-Niculi, oppure oligarchia virtuosamen- 
te austera, come quella di Venezia. sulla quale ta Repubblica di 
Amburgo, più tardi si modello.. 

Ma la forza centrifuga cui siamo debitori della fioritura sfol- 
gorante dei Comuni dell'Italia Centrale coi loro palagi pubblici, e 
coi loro Duomi impareggiabili, (ostacolo insuperabile al consegui- 
mento della integrazione nazionale), intervenne per infrangere la 
risorgente potenza militare, navale, amministrativa e politica della 
Italia meridionale ove la idea romana ed imperiale era germoglio 
che niuna vicenda mai isterili; così come nel Comune libero del 
Settentrione e del Centro della Penisola erasi mantenuta dominatri- 
ce delle coscienze, non ostante la tormenta barbarica, la idea del 
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Municipio, Pur troppo, nella tenzone accesa tra re Carlo e gl’in- 
sorti di Sicilia, questi chiesero l'aiuto di una monarchia. straniera, 
chiamata ad esercitare una influenza. dannosa allo sviluppo navale 
del nostro paese, quantunque contribuisse ad elevare al sommo gra- 
do lo spirito navale della stirpe. 

Si: la guerra ‘del Vespro Siciliano, politicamente nociva al- 
l'Italia, benefica a Michele Paleologo restaurato sul trono di Co- 
stantinopoli, signore delle più ricche provincie dell’antico Im- 
pero, cui rese un bagliore di seconda giovinezza, introdusse in 
Sicilia, d'onde si diramò sul continente e nella isola di Sardegna, 
un elemento nuovo, il catalano, cui un uomo di sangue addirittura 
nostro, ma educato in Aragona, procurò tal lustro che i Catalani 
vogliono Ruggero di Lauria come loro eroe navale, e noi lo vogliamo 
nostro: e Italia e Catalogna hanno egualmente ragione, come a 
sta volta si vedrà. 


V. Ruggero Loria (come scrivono molti storici italiani, o 
Ruggero di Luria, come vogliono i catalani Muntaner e D'Esclot 
a lui contemporanei, così riconoscendone la indiscutibile ita- 
lianità che spieca vivacissima nel nome della terra di cui 
fu signore, dorme il sonno eterno nel Real Monasterio De 
ANS. Creus. La sua biografia, pubblicata a Tarragona nel 1886 
dal Signor Buenaventura Herdandez y Sanaluje, dice: « Una mo- 
desta losa, apena legible y que en nada se deferencia de la del 
mas simple monje, lo cubre ». E aggiunge: « Este heroe pidiò por 
ultima recompensa el honor de yacer a los piés de su monarca que- 
rido: pero no se verificò asi, sino que se le sepultò al lado del 
panteon de Don Pedro, lugar que le correspondia, y hubo de co- 


nocerlo su hijo, Don Alfonso ITI, el Liberal ». 


Barcellona ha innalzato una statua di bronzo al luminoso trioun- 
fatore delle battaglie campali di Malta, di Napoli © di Roses, le 
quali reggono al paragone (se non lo superano) con le più esaltate 
dagli storici di ogni tempo. 

Ora che penne temerarie stanno per volerci contendere la ita- 
lianità di Cristoforo Colombo, sembra opportuno dire qualcosa della 
infanzia assolutamente italiana di Ruggero di Dauna. 

Il primo Lauria di cui si abbia «cord. documentiiv © Ric- 
cardo, signore di parecchi feudi in Basilicata nel 1197 
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Codesto Lauria godette il favore di Federico II che gli dette 
a custodire gli statichi dei Padovani. Ma ecco un Roberto di Lau- 
ria, consanguineo di lui, investito nel 1270 da re Carlo Angioino 
della guardia di Basilicata e costituito signore del Castelluccio, 
Abbatemarco e di altri luoghi di Calabria, cui il figlio Bartolo- 
meo aggiunse, otto anni dopo, la signoria di Lagonegro. I Lauria, 
dunque, si erano acconciati alla mutazione di dinastia regnante? 
Si, perche Michele Amari nella Storia della guerra del Vespro St- 
ciliano, trascrive un diploma napolitano in data 8 gennaio 1275 
ehe suona attestato di servizio feudale prestato da un Riccardo di 
Lauria per sè, per Roberto, Giacomo e Ruggero (non è manifesto 
se assenti o minorenni) nonchè per due donne del casato, tra i com- 
ponenti del quale vanno spartiti i feudi di Lauria, Castelluccio © 
Lagonegro. Non è neppure determinato con sicurezza se il Rugg" 
ro del documento sia il futuro ammiraglio di re Pietro di Ara g0!* 
e Sicilia: ma è probabile, perchè il cronista catalano Muntaner di 
Ruggero commilitone, dice che questi andasse in Ispagna barn b 190 
e che gli venissero incamerati 1 beni d’Italia. Ma siccome la virtù 
navale di Ruggero di Lauria non si può scompagnare da quella di 
chi gli fu a lungo degno collega nel governo delle forze navali s 
ciliane, di cui assunse a sua volta il comando allorquando Rugg 
abbandonò la causa siciliana per l'aragonese. Vorrei anzitutto  5* 
gnare che in causa dello stesso fenomeno per cui il nome di Nelson 
è più popolare che il nome di Collingwood, quantunque essendo pu 
m entrambi la navale virtù, questi superi il collega nella con dotta 
politica, sì da essere esempio agli uomini del suo tempo ixa In- 
ehilterra, così è aceaduto che il nome di Corrado Lancia, fra tello 
di armi e di gloria di Messer Ruggero, viene meno ricordato - | 

Capostipite dei Lancia fu un Bonifacio, signore di Lore t 2 SE 
Piemonte che, nel 1125, testò in favore del figlio Guglielo €?* il 
cui figlio Manfredi, marchese di Busca, assunse il cognome Lez LI 
perchè lancifero del Barbarossa. Lasciò tre fieli: Manfredi Y I. 
cario imperiale in Piemonte e podestà di Alessandria e di M 1270 
dopo la pace di Costanza, Federico e Bianca. Di questa s'1n varshiì 
Federico IT imperatore, che n’ebbe due figli spuri, Costan 4 la 
quale andò sposa a Giovanni Paleologo, Imperatore di Oriente € 
Manfredi che, a suo tempo fu re di Napoli e Sicilia. La vedova 
del marchese di Busca, nominato testó, passando a seconde poc 
con Bonifacio di Agliano, i costoro figliuoli Giordano e Galvan 


> 
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presero ancor essi il nome di Lancia. Passarono a Napoli col fra- 
tello uterino Federico e coprirono altissime cariche alla corte del 
nipote Manfredi. La scure del vincitore angioino meno strage nella 
fiera razza dei Lancia. Rimase superstite di Galvano una fi- 
gla che, andata sposa a Corrado di Antiochia conte di Alvi, (il 
quale, a sua volta, prese il nome di Lancia) gli procreò Corrado, 
l'ammiraglio. 

Disfatta la causa sveva a Benevento, molti partigiani del morto 
Manfredi (il Santo Re Manfredi, dice Muntaner) trovarono scam- 
po e favore in Aragona ove Pietro, il marito di Costanza di Man- 
fredi era erede del trono. Ecco con quali parole Ramon Muntaner- 
deserive i due giovanetti: 

« Teneva fra i suoi famigliari il signor infante Don Pietro 
due figli di cavalieri: l'uno, Ruggero di Lauria, era di nobil li- 
gnaggio, avvegnachè appartenesse alla classe dei Signori di Señera 
(cavalieri banderesi) e sua madre Donna Bella, fosse donna molto 
discreta, buona ed onesta, di casa di Madonna Costanza che essa ac- 
compagnò in Catalogna e che fino alla morte giammai abbandonò, 
come pure giammai abbandonò il figlio Ruggero che educossi alla 
Corte dove giunse bambino. La costui baronia era in Calabria, com- 
ponevasi di ventiquattro castella di cui il più cospicuo era Lauria. 
Ruggero crebbe ed era aitante della persona e facevasi amare dal 
signore infante, da Madonna la mia regina e da tutti coloro che la 
Corte frequentavano. 

« Venne altresi con la mia signora Costanza un altro nobil 
giovinetto, figlio di conte e della regina parente; e nomavasi Cor- 
rado Lancia: e con lui era una sorellina leggiadra e della regina al- 
leata: il qual Messer Corrado divenne uno tra i più gagtiardi uomi- 
ni del mondo, dei più savi e di miglior loquela, si che dicevasi da 
ognuno che il più elegante catalano di allora lo parlavano Corrado 
e Ruggero, del che nulla maraviglia, perchè ambedue giunti in 
Aragona fanciulli, ed in Catalogna ed in Valenza tutto il bello e 
il buono che in fatto di lingua trovarono, appresero, anche giunse- 
ro ad essere perfetti catalani di pensiero e di favella », 

Le marine di Aragona (sarà più preciso il dire di Catalogna) 
e di Sicilia avevano più di un punto di rassomiglianza. Entrambe 
non avevano partecipato alle crociate, ma in ostilità incessante con. 
i musulmani di Africa settentrinale, e con quelli stabiliti nella pe- 
nisola iberica, non solo eransi agguerrite, ma in realtà avevano. 
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molto giovato alla causa cristiana col troncare le comunicazioni 
tra i principali musulmani asiatici e gli africani. Giovo alle imprese 
catalane e siciliane del secolo XII e del XIII la situazione strate- 
gica di Barcellona e di Trapani, rispettivamente alle terre di Algeria 
e di Tunisia. Inoltre, Aragona e Sicilia godevano di reggimento mo- 
narchico temperato, là dai Fueros o privilegi; quà dalla costituzio- 
ne normanna la quale, non ostante la tirannide sveva e la angrioi- 
na che avevala continuata, rimaneva nel ricordo della nobiltà mi- 
litare e della ecclesiastica, e fu lievito potentissimo a fomentare la 
famosa rivolta del Vespero, dł cui, pur non di meno, la causa prima 
. và ricercata nella crudezza delle imposte bandite da re Carlo, inaspri- 
ta dagli esattori, in ispecial modo in Sicilia. Erano addirittura 
spietati, come nelle provincie continentali erano stati vli exattori 
di Federico II e di Manfredi, non ultima causa questa della impo- 
polarità di qua t'ultimo principe che spiega la sua disfatta a 
Benevento e quella di Corradino a Ceperano là w? fu bugiardo cia- 
scun pugliese. 

Ragioni perchè il baronato siciliano approfittase del malcon- 
tento popolare per dirigere a suo tempo il tumulto e sollevarlo 
all'altezza di rivoluzione non ne mancavano davvero. 

Ma nemmeno ne mancavano a Pietro di Aragona per promet- 
tere l'appoggio delle sue armi alla Sicilia insorta che glielo chiese, 


= 


Nel 1262 egli aveva sposato ‘Costanza di Svevia figliuola di Man- 
fredi il quale aveva promesso al genero la bellissima isola in dote. 

Infine un terzo elemento interveniva a sostegno delle giuste 
ire del popolo siciliano e delle rivendicazioni dotali aragonesi. 

Fra il timore (senza dubbio giustificatissimo di Michele Paleo- 
logo imperatore a Costantinopoli) che le forze della monarchia an- 
gioina appoggiata all'ormai guelfa Italia non si rovesciassero sul- 
l'impero recentemente ricostituito merce l’aiuto prestato dai Geno- 
vesi al principi greci di Nicea perchè ricuperassero l'antico Stato 
disfatto da Venezia e dai suoi alleati fiamminghi. L'uomo che, quale 
mandatario dell'Impero d'Oriente, allacciasse le pratiche dell’al- 
leanza tra Costantinopoli, la Sicilia e l'Aragona, per lanciare queste 
due audacemente contro re Carlo fu Giovanni signore dell'isola di 
Procida. Fedelissimo alla casa Sveva, la tradizione gli attribuisce lo 
aver raccolto appiè del palco ove Corradino fu decapitato, il guanto 
che il giovane principe tradito dalla sorte, lanciò nella folla ac- 
calcata, a ciò un vendicatore lo raccogliesse, 
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In un saggio il cui argomento è lo sviluppo dello spirito na- 
vale nella nostra stirpe, l’entrata in campo della influenza catalana 
nella formazione di codesto spirito è tal cosa da meritare uno stu- 
dio particolareggiato delle campagne in cul catalani e siciliani si 
fusero sto per dire, in un crogiuolo, come rame e stagno si confon- 
dono sotto la influenza del calore per generare il bronzo, metallo 
superiore ai due che lo originarono. 

Sin quì, abbiamo veduto più di una volta marine regionali 
stringersi in lega per collaborare ad imprese che ebbero esito feli- 
ce. Ma ciascuno dei partecipi serbava la sua autonomia. Per cui le 
imprese erano brevi nella durata, e quasi sempre incomplete. Dif- 
ficile al capitano generale dell'impresa (per lo più elettivo) armo- 
nizzare gli sforzi dei suoi soci. Frequentissimi gli scoppi di reci- 
proca gelosia ad intrapesa campagna: talora codesti fenomeni di 
passione esacerbata compromettevano la riuscita del disegno medi- 
tato. Quasi sempre le leghe diventavano una preparazione a fu- 
ture ed insanabili gare di preminenza. | 


‘La guerra del Vespro Siciliano, incominciata il 28 agosto 1282, 
giorno in cui la squadra catalana ancorò a Trapani, e chiusa il 
jl agosto 1302, fu condotta da un'armata omogenea, perchè i due 
elementi chiamati a formarla, l’elemento catalano cioè e il siciliano, 
furono cementati dal ferreo e sagace volere del re. Pietro. Tanto 
rilevasi da un inciso di Muntaner il quale trascrive così le conse- 
gne date nel maggio del 1283 da Re Pietro in sulle mosse per 
recarsi a Barcellona a prendervi la Regina per trasferirla in Sici- 
lia, a Ruggero di Lauria, che sino dal 25 aprile è stato nominato 
almirante di Catalogna, Valenza e Sicilia. 

« Almirante, vegliate che ogni galea abbia un comito catalano 
ed uno latino; quattro piloti catalani e quattro latini, e tali siano 
1 prodieri altresì, metà dell'una e metà dell'altra nazione: ma in- 
tendo che tutta la gente da remo sia latina e tutti i balestrieri 
catalani: tal sistema sia quindinnanzi tenuto per qualsivoglia 
armamento. Fate le paghe per quattro mesi ed i viveri per egual 
tempo a 25 galee e a due legni sottili, poichè con essi intendiamo 
passare il mare ». 
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Codeste istruzioni furono espresse dinanzi a molta gente: ma, 
a notte inoltrata, soggiunge il cronista, il re mandò per l’Almi- 
rante e gli disse: « Custodite segreto il mio parlare: quattro tra le 
galee e due legni siano equipaggiate esclusivamente di catalani: 
e siano gente scelta, e non siavi a bordo verun forastiero. Queste 
navi, fingendo navigare alla volta di Tunisi, ancoreranno tra venti- 
cinque giorni a Trapani, dove io imbarcherommi. Non parlatene 
ad alcuno. Vi affido la guardia delle marine sicule e calabresi ». 

La Marina catalana, chiamata a dividere le proprie sorti colla 
siciliana, anzi per un periodo non breve a confondersi in essa, era 
stata creata dai sovrani aragonesi discendenti da Raimondo Beren- 
gario conte di Provenza e di Barcellona il quale, per matrimonio 
contratto con Petronilla, erede del trono aragonese, lo divise seco lei. 

In meno di un secolo, varie campagne avventurate contro i 
principati musulmani, balzati fuori dello sgretolamento del ca- 
liffato di Cordova, e nelle quali l'Aragona si giovò dell'alleanza delle 
due repubbliche tirrene (Pisa e Genova), accrebbero la signoria 
marittima dei principi aragonesi cui obbedì tutta la costa da Capo 
Creus sino a Capo Palos, in uno con le isole Baleari che la fron- 
teggiano, ma che formarono un reame a parte, Arrisero alla Cata- 
logna condizioni somiglianti a quelle della Grecia antica e della 
Liguria: foreste e miniere di ferro nel monti, buone insenature 
al mare. | 

Ora qualche accenno intorno al naviglio. Nel decorso del se- 
colo xiii le arti navali avevano alquanto progredito. Sul naviglio, 
gli ordini sovrapposti di remi avevano ceduto il passo ad un sistema 
di tre remi di lunghezza disuguale maneggiati da tre rematori 
seduti su di un medesimo banco disposti angolarmente alla di- 
rezione della chiglia. E' questa galea la galea a terzarolo, felice fu- 
sione della nave liburna e del drakkar scandinavo. Cosi chiamavansi 
per causa del sistema ternario, od anche perché nomavasi terzarolo 
il vogatore che manovrava il remo più corto e più prossimo alla mu- 
rata? Non sapendo sciogliere il problema, ne lascio ad altri il 
compito. 

Ramon Muntaner, uno dei capitani della flotta aragonese, ci 
dice che la flotta con cui Re Pietro si accinse a invadere la Sicilia 
dichiarandosene sovrano per diritto ereditario, sì componesse di 
galees, taridas e lenys, centocinquanta in tutto, tra navi da attelare 
in battaglia e da servire per trasporto di milizie, di destrieri e 
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di macchine da assedio. La galea di questo periodo è caratterizzata 
così : lo scafo lungo intorno a 40 metri, largo 5 fuori banda, sorretto 
da robusti mensoloni, corre torno torno il posticcio, palchetto di 
opera morta che serviva di appoggio al ginocchio del remo: ma 
eziandio di passaggio laterale esterno sul quale, eventualmente, 
schierarsi in tempo di combattimento. Muntaner dice esplicitamente 
che le galee del suo re erano a Tersols. 

Il personale raggiunge poco più di 250 uomini, la forza nume- 
rica assegnata dal ruolo della galea genovese San Matteo, di cui 
rimane il ruolo di equipaggio: ne è stato detto nelle pagine 
precedenti. 

Codesta forza decomponevasi cosi: 


Nopra comito, comunemente alieno dalle 


Contabili . . . . 
Paggi e «xo x3 
Cuoco . . . . . , . 
Vogatori . . . . 
Balestrieri . . . . . 
Cerusici . . . 


° e . . . . . 


faccende marine professionali. id 
Collo e ses oe 7» © dla è 1 
sotto comito . . . . . . . ‘e 4 
Prodiefi à sg & e 9 & a « 4 8 
Carpentieri . . 7... eee 2 
Calafati 2 - 

2 
2 
1 


Dunque, in totale, 255 uomini: ma se la prora era armata di 
manganello, l'equipaggio rinforzavasi del personale indispensabile 
alla manovra di codesto modello di artiglieria a corda: modello 
navale, s'intende, meno voluminoso delle baltste che facevano 
parte del Parco di assedio degli eserciti dei secoli anteriori all’av- 
vento dell'artiglieria a fuoco, la quale (secondo la opinione auto. 
revole del Padre Alberto Guglielmotti contenuta nel « Vocabolario 
Marino e Militare » ed anche nella « Storia della Marina Pontt- 
ficia ») fece la prima sua comparsa nel 1290 nel memorando assedio 
di Tolemaide con danno gravissimo degli assediati. Gli effetti ter- 
ribili si tradussero in voci di suono potente ed espressivo registrate 
nelle eronache a partire dal 1290, mutate a seconda dello svolgersi 
delle età; e aleune resistono ancora e sono nell'uso, quali spingarda 
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e bombarda. Questa ultima risuscitata nel 1916. Ecco le voci, quali 
il padre della storia navale italiana le registra: boato, bacchio, 
bacchiero, carabaga, moccarabina, boarda, bocchiarda, bombarda, 
chirioboarda. A bordo della nave capitana la popolazione rinforzavasi 
con personale specializzato, Intorno al Comandante suprenio che nel 
basso latino del tempo incomincia a chiamarsi Admtratus, Aliniratus 
ed Armiratus, designando una carica di valore esecutivo con un ter- 
mine che aveva avuto a lungo significato prettamente ammunistra- 
tivo, siedono 1 consigl'eri. Marin Sanuto il vecchio, quegli che, viag- 
giatore in terre di Levante durante il secolo xtv, descrisse la nave bel- 
lica del tempo suo non molto dissimile da quella dello scorcio del se- 
colo precedente, oltre ai Consiglieri del Comandante in Capo, enumera 
le maestranze della nave ammiraglia: cinque macchinisti e carpen- 
tieri (evidentemente adibiti alle riparazioni ed alla manutenzione 
della Macchina cioè dell'artiglieria a corda): loro fanno corona 
quindici fabbri, quindici maestri remolari, dodici maestri balestrieri, 
dieci scalpellini, cinque armaiuoli, e due contabili delle armi della 
intiera flotta. Ma non basta ancora: ecco renti musicanti, poichè 
(Marin Sanuto ce ne avverte), niuna cosa incute al nemico timore 
e coraggio all'amico quanto il suono di bellici stromenti: i quali 
sono piffert, trombe, nacchere, e tamburi, questi di recente adottati 
dai Cristiani sull'esempio dei loro avversari infedeli. 

Probabilmente codesta gente, come anche i due cuochi, i tre 
medici e i fre cerusici dell'Almirante non dimoravano tutti sulla 
nave capitana, ma erano distribuiti sul rimanente naviglio di cui 
le forze navali componevansi, perchè non essendovi differenza molto 
sensibile tra galea e galea, tutta questa gente non avrebbe trovato 
posto sulla capitana. 

La maggior mole delle galee dette Reali e Padrone dai nostri 
e Sultane dai Turchi, su cui sventolavano le insegne dei comandanti 
di squadre nei secoli xxvI, xvir e oltre, riguardo alle galee in sot- 


tordine, rispose ad esigenze che nei secoli anteriori non erano an- 


cora sentite. 


Le armi di codesta gente? Targhe, celate, corsaletti, picche, 
archi, verrettoni che le balestre scoccavano. La balestra, di tiro 


più celere che l'arco, ed il cui nome è la corruzione del termine 


Arcus Balista, tu riputata cotanto micidiale che nel secondo Conci- 
lio Lateranense, tenuto nel 1159, la Chiesa Roman 


] 


a ne proscrisse 
a usanza nelle guerre tra nazioni cristiane autorizzandole esclusi- 
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vamente contro le Musulmane: ma pur non dimeno, la pratica ne di- 
venne tosto generale. Il Padre Guglielmotti la descrisse così: « Stru- 
mento di guerra per uso di saettare. Arco di acciaio e di gran forza, 
per uso di scagliare i dardi maggiori. Si caricava artificiosamente e 
pigliava diversi aggiunti secondo la qualità dei proietti, e secondo 
il modo della carica: indi balestra a bolzoni, a quadrelli, a ver- 
rettoni (rispetto ai proietti), indi pur balestra a staffa, a tornio, 
a martinetto, a ginocchiello, a pesarola, a girella, ad asola, a petto, 
, secondochè nel caricarla si faceva forza col piede, 
col ginocchio, colla staffa, col martinetto, colla ruota dentata, col- 
l'asola, colla leva e simili ». | 

Il manganello, balestra enorme, gittava macigni arrotondati 
(ecco la ragione della presenza degli scalpellini tra le maestranze della 
nave capitana) oppur barili ricolmi di materie incendiarie; mentre 
al riparo dei palvesi, assicurati verticalmente fuor del posticcio, 1 
balestrieri scoccavano quadrella e verrettoni, Sul calcese (la parte 
piü alta degli alberi di maestra e di trinchetto), ben riparati dentro 
le gabie, certi uomini prolettavano sul nemico calce e cenere per 
accecarlo e sapone polverizzato per farlo scivolare sulla corsia, sopra 
elevata sul ponte dei rematori e che legava insieme le diverse so- 
prastrutture dal sommo delle quali il Com:to dirigeva la manovra 
della galea, affidata al palamento che facevala procedere, retroce- 
dere o girare mediante la scia-voga; ed ai due timoni laterali che ne 
regolavano la evoluzione. 


a crocco, a leva 


Partecipavano alla formazione del naviglio bellico del secolo x11 
e del xu le taride, naviglio lungo, per trasporto di macchine, di 
cavalli; in questo caso speciale la tarida pigliava nome di usctero, 
dall’uscio che aprivasi a poppa per dar passo ai destrieri da traspor- 
tare oltremare. Rimane vestigia di codesti termini antichi testé regi- 
strati, pur con significato diverso e qualche variante di suono, nel 
vocabolario marino odierno: la impavesata ricorda i pavesi dei cava- 
lieri medioevali, al riparo dei quali i balestrieri combattevano: le 
galbie ricordano le antiche gabte, ma sono diventati pennoni che 
reggono amplissime vele quadre, e, corrotto il termine tarida in 
fartana, questo significa un legno a vela trina all'albero maestro e 
ron un vasto polaccone sulla prora. 

Completava il naviglio catalano, che nei primi giorni di mag- 
gio sferrò dalla spiaggia di Port Fangos presso alle foci dell’ Ebro 
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per Coilo in Algeria, un forte stuolo di Lenys, sotto il quale appel- 
lativo Muntaner eomprende tutto un materiale sottile, saettie, na- 
vicelle, chelandie, roba necessaria a sussidiare, insieme alle taride, 
la squadra di battaglia propriamente detta, la quale non rassegnava 
oltre una trentina di galee. 

In tutto erano 150 scafi, costruiti ed allestiti nei porti di Rosas, 
Palamos, San Felit, Barcellona, Tarragona, Peniscola, Tortosa e 
Valenza. Erano indispensabili al trasferimento in Sicilia di 36 mila 
"omini con 1 relativi paraphernalia. Saragozza, Barcellona e Va-. 
lenza furono 1 centri di approvvigionamento dell'armata e dell'eser- 
cito composto di un migliaio di lance a cavallo (ogni lancia com- 
prende oltre il cavaliere banderese, il suo scudiero, ancor egli a ca- 
vallo, e due altri seguaci; in tutto dunque quattro uomini pronti 
a combattere e difesi da maglie di acciaio e da piastre di corazza 
sul petto e sugli omeri) da otto migliaia di arcieri e balestrieri, 
dai numerosi servi di masnada e da ventimila Almugaveri. 


Codesta gente, il cui nome risuonò nei primi anni del secolo xrri 
sul campi di battaglia di Sicilia, di Puglia e di Romania, erano 
fanti adatti alla guerra di partigiani. Poveri, seminudi, privi di ar- 
mi difensive, muniti di un paio di zagaglie, di uno spiedo e di un 
coltellaccio, non riscuotevano paga alcuna, ma vivevano del bottino 
raccolto nelle terre nemiche date al sacco. Lo Spanò Bolani, isto- 
rico di Reggio Calabria, sua città nativa, afferma che, dotati di 
estrema resistenza alla fame, alla sete, all'arsura, al gelo ed alle fa- 
tiche in genere, fossero massimamente nativi delle montagne 
aragonesi. 

Antonio de Bofarull, istorico catalano, traduttore in idioma ca- 
stigliano dei cronisti suoi conterranei, segna 1 particolari seguenti 
intorno alla Almugarena. 

Al tempo delle invasioni musulmane successive degli Almora- 
vidi e degli Almohadi nello scorcio del secolo x1 e sui primi del x11, 
molti cercarono rifugio sui monti. Colà, formatisi in bande di ma- 
landrini, le quali accolsero nel loro grembo egualmente cristiani e 
musulmani, discesero al saccheggio delle città del piano. La corona 
aragonese accordò l'indulto a codesta mala razza e la trasformò in 
forza militare, tollerando che in terra straniera serbasse la sua 
usanza feroce, 

L’ Admugaveria era spartita in compagnie, ciascuna capitanata 
da un Almugaten coadiuvato da ufficiali detti Adalides, cioè Guide, 
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le quali, insieme al capitano, costituivano un tribunale per decidere 
e sentenziare in tutte le controversie giudiziarie ed amministrative, 
Bofarull descrive così gli almugaten: « Un saio di pelle di capra col 
vello all'infuori, una brachetta villosa attorno alle cosce, scarpe di 
cuoio, e sul capo una reticella: una bisaccia assicurata alle spalle 
conteneva la giornaliera provianda. La chioma portavano sciolta ed 
intonsa, lunga la barba fluente. Dalla cintura pendevano un borsel- 
lino ed una daghetta. Altre armi, un giavellotto e tre o quattro dar- 
di. Prima di gittarsi sul nemico, ripetevano il loro famoso grido di 
guerra: desperta ferres (destati o ferro), affilavano sui sassi le armi, 
producendo rumore stridulo e facendo sprigionare molte scintille. 
Dopo codesta preparazione atta ad incutere terrore al nemico, gli ei 
avventavano sopra con urla rauche e selvagge. Mghabhar significa 
Polveroso, e Muhavir equivale a Compagno: in più di una famiglia 
catalana il nome di quella strana milizia si è tramandato come 
cognome ». 

Da Collo (l'Alcoyll dei testi catalani) la forza aragonese mosse 
per Trapani. Re Pietro vi giunse il 28 di agosto (1282), cavalcò di- 
filato a Palermo, vi si fece incoronare e contemporaneamente avvid 
a Messina bloccata dalla flotta di Carlo di Angió tutte le proprie 
navi da battaglia con seimila almugaveri da sbarcare nella città 
per rinforzarne la guarnigione. L'acclamato ed incoronato nuovo 
sovrano di Sicilia si affrettó a bandire la chiamata alle armi di 
tutti gli uomini validi da 15 a 60 anni di età. 

Sollecitamente Pietro si recó dentro Messina assediata da Mes- 
sere Arrighino De Mari, genovese, cui obbedivano 30 galee pro- 
venzali, 15 genovesi, 10 pisane, 45 di Napoli e del Principato (Sa- 
lerno ed Amalfi) scaglionate in divisioni dalla Catona ai rivaggi del 
Faro. À rinforzo delle galee catalane giunte sane e salve a Mes- 
sina, Pietro ne trovò 15 siciliane. In sostanza la campagna aprivasi 
da 35 navi di battaglia contro 120, 

Siccome la presente scrittura non mira affatto ad essere un ca- 
pitolo della storia della guerra del Vespro Siciliano, ma piuttosto 
uno studio intorno alle conseguenze che ne scaturirono in rapporto 
allo spirito navale ed allo sviluppo della potenza nostra nel do- 
minio di un mare ove nel passato eravamo stati padroni ed arbitri, 
tosi non entreró nei particolari delle fazioni di catalani e siciliani 
diretti da re Pietro in Messina e capitanati da Jaime Perez suo 
figlio spurio contro la flotta angioina. Mi basterà segnare che nella 
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fazione dell’11 ottobre, che piglia nome dalla Coda di Volpe (una 
dei luoghi del Faro) e nella successiva del 15, nonostante la supe- 
riorita numerica, le forze angioine vennero battute e ben ventidue 
galee di Napoli e del Principato, catturate. 

Nè messer Ruggero, nè messer Corrado sembra fossero presenti 
a codeste fazioni. Michele Amari segna il giorno in cui (12 apri- 
le 1283) Re Pietro investi del comando delle forze navali del gemino 
reame di Aragona e Sicilia messer Ruggero di Lauria, dandogli 
a secondo nel governo di ogni cosa pertinente alla marina, Cor- 
rado Lancia. 

Assisa fondamentale di quella potenza politica ed economica 
cui, dalla metà del secolo xvI ad oggi, l Inghilterra salì, è un arti- 
colo di dottrina navale in omaggio al quale Zl confine dell’ Arcipe- 
lugo Britannico é segnato dalla battuta dell'onda sulla costa nemica. 
Non altra massima seguirono Agatocle, Scipione Africano e Mar- 
garitone. La seguirà nel 1298 Lamba Doria alla giornata di Curzola : 
ma dietro l'esempio di Ruggiero di Lauria. 

Carlo Angioino, malcontento di Arrighino De Mari e dei suoi 
genovesi, lo sostituì con due capitani provenzali, Guglielmo Cor- 
nut e Bartolomeo Bonvin, ai quali aftidò una squadra di 20 galee 
marsigliesi: contemporaneamente allestiva 90 galee armate nei porti 
di Campania e del Principato al figlio Carlo, principe di Salerno, 
con istruzioni di raccogliere tutte le forze a Reggio per iniziare 
nel giugno la campagna di riconquista della Sicilia. 

I due capitani provenzali, giunti a Napoli per mettersi agli 
ordini del Principe che assumeva il governo di ogni cosa per causa 
dell'assenza del padre, ito nei suoi dominî francesi a farvi armi, ne 
ricevettero ordini di veleggiare a Malta, impadronirsi del suo ca- 
stello e poi sbarazzare il mare circostante di navi siciliane e cata- 
lane. Mentre a codeste consegne obbedivasi al di qua di Capo Spar- 
tivento, l'Almirante di Sicilia a capo di una ventina’ di galee e 
aleuni legni minori, sbarcando qua e là manipoli di almugaveri, 
saccheggiava le terre di Calabria e di Puglia. Già stavasene tor- 
mando verso le acque del Faro quando la cattura di un legnetto di 
esplorazione distaccato dalla squadra provenzale, gli rivelò la pre- 
senza a Malta di forze nemiche. Corre difilato a Messina, rinfresca 
viveri e pol giù dritto per Sciacca; da cui, riempita la stiva volante, 
mosse alla volta di Malta, ove giunse prima che albeggiasse. 

Devesi prestar fede implicita nella narrazione di Ramon Mun- 
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taner contenuta nel capitolo LXXXIII della sua Cronaca? Ha tal 
colore di vericidità che ‘mi pare si possa accettare come genuina, 
iciportando integralmente il testo del vecchio guerriero, dedicatosi 
negli ultimi anni della vita tempestosa ed avventurosa a narrare le 
imprese cul aveva partecipato, credo procurare al lettore una idea 
adeguata del modo di combattere dei nostri antenati marinari sul 
cadere del secolo xi. | 

« Imbarcaronsi tosto, portando seco loro una barca di otto remi 
che incontrarono a Scicli per: esplorare con essa segretamente il 
porto (Malta) e lanciatisi a mar largo col vento che softiava da 
terra, prima dell’ora di mattutino furono dinanzi al porto. Sosta- 
rono, e inviarono alla scoperta due legni armati preceduti dalla 
barca catturata dianzi, la quale, vogando alla sorda (cioè con 1 remi 
fasciati) potè avvicinarsi al nemico ad un tiro di balestra. Avevano 
disposto alla bocca del porto 1 Provenzali due legni armati in vedetta, 
ma la barca passò a egual distanza dalle due punte che ne segnano 
l’entrata, giunse a piè del castello, riconobbe la presenza di 22 
galee e due legni minori che avevano le antenne ghindate (come 
pronte a mettere alla vela) e fece ritorno alla mave ammiraglia cui 
riferì ciò che aveva visto. 

« Lantosto l’ Almirante fece armare la gente e situare le galee 
in ordine di bataglia. Mentre cotali apparecchî di combattimento 
avevano luogo, faceva giorno: e tutti gridavano all’ Almirante: 
« assaltiamo,  assaltiamo, chè son tutti nostri». E allora lAl- 
mirante fece qualcosa che può gtudicarsi più di sciocco che di uomo 
ussennato; e fu di rispondere « che Dio non permetterebbe di ag- 
gredirli mentre dormissero », ma anzi egli comandò che a bordo di 
clascuna galea si desse fiato alle trombe e si suonassero le nac- 
chere, a ciò nessun uomo potesse mai dire che non sarebbero vinti 
se aggrediti mentre erano desti. All'udire le quali parole, tutti i 
presenti esclamarono ad una voce: « L’Almirante dice bene ». 

Messer Ruggero di Lauria operò così per essere la imminente 
battaglia la prima che egli si accingeva ad impegnare, dopo che 
era stato nominato almirante; ragione per cui voleva insieme ac- 
creditare il proprio valore e la prodezza della sua gente. Poi, dato 
fiato alle trombe e mano alle nacchere, le galee, l'una all'altra le- 
gate (Enfrenelladas nel testo catalano, abarloradas nella traduzione 
Gefiglima di Antonio de Bofarull) la squadra siciliana penetrò 
dentro il porto di Malta ». 


362 RIVISTA MARITTIMA - MAGGIO 1925 


Non è il caso di seguire il cronista che si dilunga oltremodo 
nel procurarci particolari della tenzone che a- fine della giornata 
riuscì vittoriosa per i siculo-aragonesi. Malta e Gozo caddero in 
potere loro. Amarinate le prede, si tornò a casa, facendo scalo a 
Siracusa, rimorchiando le prede stesse dalla poppa anzichè dalla 
prora e trascinando nell'acqua le insegne nemiche. Poi di là a 
Messina col medesimo cerimoniale. 

Qui riprende a parlare il cronista in questi termini: « Allora 
i siciliani st ritennero davvero liberi e sicuri, perchè sino alla bat- 
taglia di Malta non si tenevano tali. Allor conobbero il valore del- 
P Almirante e dei catalani, stimandolt per ciò che valevano e, te- 
mendoli, allora incominciarono a mescolarsi, e in Messina ed tn 
tutta la Sicilia s! contrassero parentadi tra gente delle due nazioni; 
e sono e sempre saranno quali fratelli. La mala sorte dia Iddio a chi 
tentasse e pretendesse dissolvere codesta fraternità. Cotale associa- 
zione è molto buona poichè giammai si vide due nazioni di seme 
diverso che tanto si somigliassero ». 

Questo passo del cronista è significantissimo e spiega l'audacia 
di cui Ruggero di Lauria darà prova continuata e luminosa nella 
campagna del 1284 nel Golfo di Napoli. Durante l'autunno del 
precedente anno, re Carlo aveva allestito forze navali considerevoli: 
05 galee gli andava allestendo la Provenza, 30 Napoli e 40 la Puglia. 
A capitanarle aveva deputato Iacopo di Brusson, francese, e ai suoi 
ordini Guglielmo Alamanno e Arrigo Girardi, italiani. Reggeva 
tutte le forze del patrimonio angioino in Italia, Carlo lo zoppo, 
principe ereditario. Lungo le marine della Campania e del Prin- 
cipato, questi aveva fatto edificare torri di guardia i cui capitani, 
merce le fumate nelle ore diurne e le fiammate nelle notturne, av- 
visassero i terrazzani dell’avvicinarsi delle navi di Ruggero e dei 
suoi terribili, temutissimi almugaveri, offrendo l'interno delle torri 
ui tapini fuggiaschi. Codesta provvisione fu, oltre due secoli dopo, 
adottata da tutti gli Stati Italiani per schermire i popoli del lido. 
dalle offese dei corsari di Barberia. 

Guai alla causa siciliana se, a primavera del 1284, le 125 galee 
angioine dislocate tra Marsiglia, Napoli e Brindisi si fossero riunite. 
In possente armata di operazione contro i paesi della costa setten- 
trionali di Sicilia! Re Carlo, capitano di grido, e tra i più esperti 
dell'età sua, aveva bensì spedito ordine al figlio di non aggredire 
il nemico prima che le galee Provenzali lo avessero raggiunto: ma 
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i] messaggio venne intercettato da una navicella esploratrice sici- 
liana. Amari afferma che dei reconditi pensieri e dei disegni di 
Carlo, Giovanni da Procida avesse avvisato la regina Costanza ri- 
masta in Sicilia mentre il marito difendeva le frontiere di Aragona 
contro l'aggressione francese. | 

Accomiatatosi dalla regina Costanza (appena si apri col tepori 
d lla primavera la stagione del navigare) Ruggero con le 35 galee 
di cui disponeva si propose contendere il passo alle galee di Pro- 
venza ed a quelle di Puglia. 

All'uopo incroció nel triangolo di cui 1 vertici sono segnati dal 
Promontorio Circeo sul continente e dai Capi Gallo e Rasaculmo 
in Sicilia, Ma temendo maggiormente la congiunzione della squadra 
provenzale che della pugliese alla flotta principale che le attendeva 
a Napoli decise assalire questa per prima. E il giorno 5 di giugno, 
Napoli attonita vide le navi di Sicilia inoltrarsi impavide tra la 
secca della Gaiola e il colle di Posillipo, insolente disfida al Prin- 
cipe e alla sua flotta, 30 unità della quale si affrettarono a salpare 
ed a schierarsi in ordine di battaglia. Fingendo sgomento, l’Al- 
mirante sciolse le vele e fece prora su Castellammare, dando a credere 
che, sbigottito dall'avanzarsi del nemico, intendesse rifiutare lo 
scontro. La fuga apparente nascondeva uno strattagemma, perchè, 
mentre le galee napolitane, in formazione tattica alquanto sconnessa, 
inseguivano le avversarie, Messer Ruggero, repentinamente ammai- 
nate Je vele, messo in mare il remeggio, mosse in ordinato ordine di 
battazioa, ma «rendo il sole alle spalle, contro il nemico cui il 
sole aardeggiasa sul viso. Ecco dunque sul finire del secolo xir un 
nostr: uomo di mare ricercare nella orientazione delle proprie forze 
rispetio al sole un elemento di vittoria. Tale lo ricercherà al tem- 
po nostro Von Spee al combattimento di Coronel. E cercheranno di 
avere il sole per sè inglesi e tedeschi, a cotesto scopo manovrando 
nella disputata giornata di Jutland. 

La vittoria fu completa. Tra i numerosi prigionieri insieme a 
molto baronato napolitano e provenzale, figurano l’ Almirante Brus- 
son. il conte di Berry, Simone Di Montfort, Guglielmo Stendardo fio- 
rentino (è il Guillaume de L'Etendard dei cronisti francesi) e anche 
il principe di Salerno, Carlo lo zoppo. Al disastro scamparono ap- 
pena 18 galee. La Hotta di Provenza, avvertita in tempo, girando 
attorno alla Sicilia, veleggió a Brindisi per congiungersi alla 
squadra di Puglia. A metà di agosto le 75 galee angioine erano 
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ancorate alla Catona col proposito di espugnare Reggio di cui ì 
Siciliani cransi impadroniti. Ruggero di Lauria, rinforzato di 14 
galee del vice Almirante di Catalogna Raimondo Marquet, copriva 
Messina il cui castello di Matagrifone albergava Carlo lo zoppo, 
prigioniero ed ostaggio. | 

Messina ebbe doppia ragione ‘di festeggiare il vincitore il 
quale portava seco, non solamente un prezioso pegno nella persona 
di Carlo di Salerno, ma aveva da lvi ottenuto eziandio sotto ni. 
naccia di morte immediata che fossero liberati da servitù una ti- 
gliuola di Manfredi e certe donzelle di sangue nobile che ne divi- 
devano la cattiva vita. 

Qui la eronaca del Muntaner, abbandonando per breve istante 
la narrazione delle gesta della flotta in pro’ della indipendenza 
siciliana, imprende a tessere la cronaca di una impresa corsalesca, 
prova che la corona di Sicilia, per aver mutato di titolare, non per 
questo cessava dal seguire la linea politica tracciata da Ruggero 
Guiscardo e mantenuta serupolosamente da tutti 1 successori di lui, 
vale a dire la estensione del dominio siciliano sulla costa di Ber- 
beria e sulle isole ionie allor soggette in parte all'Impero d'Oriente. 

He Carlo, reduce di Francia, stava preparando il Regno a 
nuova guerra quando la morte lo colse in Foggia addì 7 del gen- 
naio 1285. Morì lontano dal suo primogenito, dal castello di Mata- 
grifone trasferito a Barcellona, per sottrarlo all'ira oei sieibiani ehe 
nel Parlamento radunato in Messina lo avevano condannato a mo- 
rire giustiziato come era perito Corradino; il secondo genito Luigi 
di Angiò già tonsurato e il costui minor fratello tuttavia in tenera 
età, non potevano assumere il governo: per cui fece chiamare a sè 
Roberto di Artois che, con San Luigi e con Carlo, aveva diviso 
la prigionia in Egitto; e lo nominò reggente sino a che Carlo di Sa- 
lerno recuperasse la libertà. Ma il soggiorno dello sconsolato re non 
era stato sterile di conseguenze politiche, Filippo TIT, re di Francia 
e nipote di Carlo di Angiò e del costui fratello Conte di Tolosa, 
non potevano guardare con indifferenza la potenza aragonese esten- 
dersi nel Mediterraneo meridionale e nell'orientale. La clamorosa 
vittoria di Napoli e la prigionia del Principe di Salerno, persino la 
sua condanna a morte chiesta dall'unanime Parlamento Siciliano 
Coimossero la casa regia francese e le corone di Castiglia e di 
Maiorca che non vedevano di buon occhio i trionfi dell'aragonese, 
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Lo scrupolo di mantenere incolume l'equilibrio del Mediterraneo 
non è roba di oggi: lo fu del passato e lo sarà dell'avvenire. 

Alla primavera del 1285 la situazione politico-militare era 
la seguente: Re Pietro col primogenito Alfonso in Aragona, Cata- 
togna e Valenza per difenderle. In Sicilia la regina Costanza coi 
figliuoli minori Giacomo e Federico. Le forze navali? 

A Barcellona 11 galee capitanate da Ramon Marquet e da 
Berengario Mallol, vice Almiranti di Catalogna, A Messina 40 galee 
sotto il governo di Ruggero di Lauria, secondato dai due vice Al- 
miranti di Sicilia Corrado Lancia e Berengario di Entenza. 

Francia e Maiorca strettesi in alleanza, ottennero dalla Chiesa 
Romana il più potente appoggio politico; poichè essa bandì la 
Crociata contro Aragona. Contemporaneamente Filippo di Fran- 
cia radunava a Tolosa il giorno di Pasqua 17 mila uomini di arme. 
18 mila balestrieri e un centinaio di migliaia di gente a piedi, la 
quale cominciava ad assumere nelle campagne militari la impor- 
tanza che andò mano a mano crescendo: ma siccome non si può 
Intraprender nulla contro la Catalogna se non si appoggia l'azione 
dell'esercito con quella delle navi, lungo il lido provenzale, e il 
narbonese, sorgevano sulle ancore pronte a salpare, 150 navi di 
guerra e da trasporto, roba reclutata non solo in Provenza, ma 
eziandio a Genova ed a Pisa. 

Ramon Muntaner narra che primo atto del Re Pietro fu in- 
formarsi presso i suoi due vice Almiranti di Catalogna della entit: 
e della dislocazione . delle forze navali francesi e di comunicare 
codeste informazioni all Almirante di Sicilia, cui spedì all'uopo 
tre legni leggeri, ciascuno con differenti norme riguardo alla rotta 
da tenere. Uno ebbe ordine di buttarsi a golfo lanciato direttamente 
verso Sicilia, per la via più breve: l’altro di costeggiare la Ber- 
beria: e poi, risalendo a settentrione, approdare in Sicilia: il terzo 
doveva rasentare la Sardegna da ponente e prender terra a Trapani, 
Ruggero di Lauria, affaccendato in una delle consuete sue scorrerie 
lungo le marine pugliesi, affrettò il ritorno a Messina e, obbedendo 
all'ordine del suo sovrano che lo chiamava a soccorrerlo, a luglio 
inoltrato, mise alla vela per l'isola di Cabrera, una delle Baleari. 

Durante la guerra del Peloponneso narrano gli storici che Al- 
cibiade per impedire che i Siracusani venissero informati delle sue 
mosse, mentre quale generale della flotta ateniese, veleggiava ai 
danni della possente colonia corinzia in Sicilia, stendesse a venta- 
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glio una crociera di esploratori incaricati di colare a picco qualunque 
nave incontrasse, non risparmiando la vita agli equipaggi. Messer. 
Ruggero, sapesse egli i fatti di Alcibiade o li ignorasse, prese la 
identica misura: per modo che gli riuscì di giungere ai primi di 
agosto inosservato a Cabrera e di là spiccó un legno di avviso a 
kamon Marquet per averlo seco alle Formiche, gruppo di isolotti 
inospitali e disabitati, a ridosso dei quali contava giacere in ag- 
guato ed attendere al varco le navi di Francia, affaecendate a vet- 
tovagliare l'esercito invasore, e a fornirne i riparti di munizioni 
e di macchine ossidionali. 

Maestro di inganni, come ogni buon capitano di qualunque età, 
la notte faceva alzare sugli alberi delle sue galee molti fanali per 
lar credere di avere al suot ordini forze soverchianti: Muntaner 
aggiunge « per proiettare luce sui ponti»; La notte del 24 di 
ago-to 89 galee nemiche diedero nel bertovello così maestrevolmente. 
teso, Av isato in tempo dell'avanzarsi dei francesi, aveva mandato 
fuori una divisione per tagliare loro la ritirata. Appena ebbe i ne- 
mici a Luona portata, uscì dal ridosso, investendo sul fianco la co- 
lonna avversaria. Quindici galee. pisane cercarono scampo inve- 
stendo contro la terra: ma raggiunte dalla divisioncella all'uopo 
predisposta, perirono incendiate. Fuggirc.o it galee petiovest, 
caddero preda dell’ Almirante 54 galee tra napolitane e provenzali, 

I per una di quelle venture che non mancano mai ai capitani 
di grido, mentre faceva giorno, Ramon Marquet e Berengario Mal- 
lol arrivarono in buon punto per ammarinare le prede e condurle 
nei porti di Barcellona e di Cullera. Prima dell'arrivo alle Formiche 
di Ruggero, i due vice Almiranti di Catalogna, degni emuli del 
loro capo supremo, avevano sorpreso a Rosas una divisione navale 
comandata da messer Guglielmo di Lodève; sbaragliatàla Vavevano 
depredata di 22 galee che rimorchiarono in Barcellona, non ostante 
i| grosso delle forze inimiche ne tentasse il ricupero. La campagna 
iniziata così felicemente terminò in breve. 

Fermo nelli certezza che il nemico campeggiante in terra 
ferma ignorasse la presenza di lui nelle acque catalane, messer Rug- 
giero si presentò in apparente assetto di pace alla bocca del Golfo. 
di Rosas, nel quale il re francese aveva raccolto le salmerie del- 
l'esercito e le macchine di assedio per il proseguimento della guerra. 
Un altro inganno? 
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Si: ed anche questa volta pienamente riuscito. Sorgevano sulle 
ancore a guardia del campo 25 galee le quali, ingannate dalla pa- 
cifica apparenza delle lauriane, andarono loro incontro. Le insegne 
di Aragona alzate ai calcesi degli alberi, e l’alto clamore nautico, 
sprigionatosi dai petti degli equipaggi, rivelarono tosto l'inganno 
in cui erano cadute. “i 

La gente di Sicilia e di Catalogna era .ora addestrata agli 
sbarchi: avevano acquistato la esperienza nella espugnazione del 
castello di Malta, nella conquista dell’isola di Gerbe e nelle scor- 
rerie in terre di Levante, Assediare il castello di Rosas non parve 
all’ Almirante compito indegno della sua gente agguerrita: messa 
a terra la gente la serrò dentro un riparo composto di remi legati 
assieme e di gomene intrecciate, poderoso ostacolo ai movimenti 
della cavalleria nemica: il conte di Foix chiese tregua che gli fu 
negata. D'Esclot segna a questo proposito che il conte cercasse inti- 
midire Almirante coll’annunciargli l'arrivo inminente di una nu- 
merosa flotta franco-napolitana: e che avesse in risposta le parole 
riferite da molti altri storici: «Fossero, non trecento, le navi, ma 
tremila, mi basta l'animo di sconfiggerle colle mie cento. Quindin- 
nanzi non permetterò a nave alcuna di solcare il mare senza sal- 
vacondotto del mio re e persino i pesci obbligherò a portare sul 
capo lo stemma di Aragona in segno di vassellazgio ». 

La ritirata dell'esercito invasore si trasformò in rotta. Ruggero, 
ormai franco di preoccupazioni riguardo alla costa continentale, 
corse colla flotta a Maiorca, e espugnatane la principale città Puerto. 
Palma. fece ritorno a Messina per lo sverno. In quest'autunno, mo- 
riva (10 novembre) re Pietro, lasciando il trono di Aragona e Va- 
lencia al primogenito Alfonso, e la signoria di Sicilia al secondo- 
genito Giacomo. 

Quando si ponga mente che la campagna dell'anno 1285 signi- 
fied l'a soluto dominio del Mediterraneo centrale tra l'lonio a le- 
vante e le acque circostanti alle Baleari a ponente, con la conse- 
guenza della distruzione pressochè completa delle forze navali di 
un i versario il quale disponeva delle energie marittime di Provenza, 
di Genova, di Pisa, dello Stato ecclesiastico, di Napoli e di Maiorca 
nonchè della forza militare del reame francese, codesta campagna 
di Ruggero di Lauria (anche nel riguardo della inferiorità numerica 
del suo naviglio e della grande distanza da fargli percorrere per 
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Jagziangere l'avversario) non trova altro riscontro fuorchè nella 
stupefacente campagna del generale Napoleone Buonaparte nel 1796. 

Comune ai due fulmini di guerra la rapidità delle mosse e la 
sicurezza nell'assestare colpi mortali. Eccone un esempio luminoso 
nella campagna del 1287. Nell'anno precedente, i due figli di re 
Pietro avevano stretto alleanza, avendo scelto a  plenipotenziari 
rispettivi Ruggero di Lauria e Corrado Lancia. Con Napoli era 
stipuluta una tregua che addi 15 aprile del 1287 venne rotta dal- 
l’Almirante Narzone che, cautamente, condusse 84 galee  napole- 
tane all'assalto della città di Agosta: agevolmente la espugno, 
Messer Ruggero era in Aragona. Ne parte subitaneo, raggiunge 
Messina, vi arma una quarantina di navi, cui imparte il suo ma- 
guanimo ardore, e si getta ad inseguire Narzone che va taglieg- 
giando le città siciliane della costa di mezzogiorno. Fallitogh il 
disegno di sconfizgerlo a Marsala (Narzone era partito poco prima) 
lo ricerca e finalmente lo raggiunge dentro il golfo di Napoli, a 
Castellammare di Stabia. Cinquemila prigioni, tra i quali molta si- 
gnoria e lo stesso Narzone, nonchè 44 galee, ecco i trofei della 
giornata. Ma il generale instancabile, appena ammarinate le prede 
e consegnatane la sicurezza a dieci sue navi che servano loro di 
scorta da Castellammare a Messina, col rimanente delle navi si pre- 
senta innanzi a Napoli cui impone « tregua sul mare per due annt ». 

Codesta tregua durò sino al maggio dell'89: rotta dai Sici- 
lani, Napoli ne richiese il rinnovamento sino al 1201 che fu concesso, 

Incominciò allora per il marinaio sin allora avventuratissimo un 
periodo che ha riscontro nella cronaca del mare. Chi non conosce 
le imprese dei Drake, dei Gilbert, degli Hawkins, e dei Raleigh, 
a danno degli Spagnuoli, protette nascostamente dal governo di 
Elisabetta Tudor, su cui vennero fondate la  possanza navale e 
lespansione commerciale della monarchia britannica ? 

Non è soverchia audacia lo affermare che Ruggero di Lauria 
fu l'iniziatore di gesta consimili, alle inglesi del secolo xvr, tollerate 
dal suo sovrano, se pure non vi fu questi partecipe, come la regina 
famosa. Signore delle Gerbe in costa di Africa, e di grossi feudi 
in Sicilia, in Aragona ed in Valenza, Ruggero arruolò sotto le pro- 
prie insegne un centinaio di cavalli, due migliaia di fanti, e, armate 
dieci galee, in sociale col sovrano (proprio come Drake con Elisa- 
betta) corse il mare facendovi prede insieme al proprio cognato 
Berengario di Entenza, catalano di sangue. A tanta distanza di 
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secoli non riesce agevole determinare se Ruggero di Lauria fosse 
sollecitato a codesta impresa corsalesca dal proposito politico di 
procurare uno sfogo alle esuberanti energie dei suoi commilitoni, 
o dalla personale cupidigia di ricchezze; oppure dal prepotente biso- 
gno di azione che lo tormentava. Nel 1291 la immatura morte di 
re Alfonso di Aragona chiamò Giacomo di Sicilia a Barcellona per 
‘accoglierne la eredità (Alfonso era morto senza prole) e Ruggero 
di Lauria interruppe le 1mprese marine per accompagnarlo e par- 
tecipare alle feste ed alle cerimonie della incoronazione. 

L’ascensione di Giacomo a re di Aragona esercitò una in- 
fluenza considerevole sulla politica mediterranea del secolo xin e 
del successivo. Non va trascurato che la balda mossa redentrice 
della Sicilia cui Pietro Aragona erasi impegnato per raccogliere 
la eredità di Mantredi e di Corradino, aveva coinvolto Aragona e 
Catalogna non solo in una guerra lunga e costosa, ma eziandio in 
una scomunica, sotto alcuni riguardi, (dato lo stato del pensiero 
sul finire del secolo xIII) anche più calamitosa della guerra stessa. 

I sovrani di Aragona, come tutti sanno ,non esercitavano af- 
fatto un potere assoluto. In tutti gli Stati Cristiani della penisola 
iberica, il regime monarchico era temperato dai Fueros, in nome dei 
quali il popolo manifestava il proprio pensiero ai Principi. Quando 
Giacomo salì al trono di Aragona il paese era esausto di forze, 
ansioso di pace; sì che dovette subordinare la propria politica alla 
volontà popolare. 

Ad appianare le faccende con Santa Chiesa, Francia e Napoli 
non vi era che una sola via, restituire cioè la Sicilia a Carlo II 
Angioino; a Carlo lo zoppo, insomma, al prigioniero nel castello 
messinese di Matagrifone e poi nella rocca di Barcellona, ora re- 
stituito alla sua Napoli. I Siciliani, animati da odio implacabile 
per la casa di Angiò, inorridirono di fronte ad una trattativa che li 
vendeva come bestie al mercato; e nel 1295 acclamarono re Fede- 
rico di Aragona, ultimogenito di re Pietro e lo incoronarono solen- 
nemente a Palermo il ventesimo sesto giorno di marzo. 

Non è scopo del presente studio il discutere il passaggio del- 
Almirante di Sicilia dal servizio del re Federico a quello del ra 
Giacomo. Nei casi del re giovane e del suo espertissimo ammiraglio, 
"omo superbo per natura, consapevole (anche troppo) dei servigî 
resi, accade qualeosa di analogo al dissidio famoso tra l'Imperatore 
Guglielmo II e il Principe di Bismark. Sorte alcune differenze tra 
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Giacomo e Federico, innanzi al Parlamento di Messina, Ruggero 
apertamente sostenne le ragioni del primo, Ripugnava al vincitore 
di tante battaglie impegnate per sottrarre la Sicilia al giogo angioino 
il disertare la causa servita così ardentemente fino a quel giorno? 
La intemperanza di Federico porse la occasione, la scusa ed il destro 
all’ Almirante per passare legittimamente da un campo all'altro. Un 
giorno in cui messer Ruggero, inoltratosi per baciare la mano 
‘al suo sovrano se la vide sdegnosamente rifiutare, l’offeso innanzi 
a tutta la corte, da chino rizzatosi, dimandó: « Mio signore, per- 
chè tale oltraggio? ». Federico concisamente rispose: « Perchè tu 
trami coi miei nemici ». 

Nemici Aragona e Sicilia non erano ancora, ma non tardarono 
a diventarlo. Stornò il pericolo di una imminente rottura la regina 
Costanza accorsa da Palermo a Roma per le nozze di suo figlio Gia- 
como che volle la accompagnassero Ruggero di Lauria e Corrado 
Lancia. Ma in Roma, Giacomo investi Ruggero del grado di Almi- 
rante di Aragona, mentre contemporaneamente re Carlo di Napoli 
lo esaltava ad Almirante di Napoli e Principato con emolumenti 
altissimi. Questo accadde nell’aprile del 1297. Di ripicco Federico 
di Sicilia sequestrò i feudi siciliani e calabresi già concessi al suo 
amniraglio, ed eziandio le Gerbe che ne dipendevano. Ormai il 
distacco era inevitabile. Corrado Lancia rimase fedele a Federico 
æ sino a che non si spense nel 1299, le forze navali siciliane non 
ebbero a cimentarsi con le aragonesi, ma nel luglio di quell’anno 
le flotte regie di Aragona e di Napoli governate da Lauria ed ani- 
mate dalla presenza a bordo del re Giacomo, incontrate le forze si- 
ciliane guidate da re Federico presso Capo Orlando, le sconfissero, 
menando egualmente strage di catalani rimasti fedeli a Federico e 
di siciliani, non facendo quartiere ad alcuno, a vendetta di Gio- 
vanni Di Lauria. nipote di Ruggero e suo luogotenente, catturato 
nelle acque del Faro e, per ordine del re Federico, trucidato. L’anno 
seguente, nuova campagna coronata dalla vittoria di Ruggero a 
Ponza. Con essa si chiude la vita avventurosa e gloriosa del mag- 
gior generale del mare che conti la storia del Mediterraneo. 

La pace di Caltabellotta del 31 agosto 1302 spense la lunga 
tenzone, durata rent? anni, che assicurò alla Sicilia la indipendenza, 
Ruggero tornò in grazia di Federico, riconosciuto quale Re di Tr- 
nacria, che rese all'antico suo generale i feudi siciliani. Questi 
morì a Valenza nel gennaio del 1305. Fu seppellito nel Monastero 
delle Sante Croci appiè del suo sovrano Pietro. 
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Nei venti anni della guerra del Vespro, lo spirito navale rag- 
giunse in Italia il suo massimo. Certo la personalità eccezionale di 
Ruggero di Lauria contribuì potentemente a che sul vecchio tronco 
coltivato dai principi normanni si formasse in Sicilia una marina 
organica che tenne testa a Carlo d’ Angiò, il più possente principe 
Italiano ed alla corona di Francia. Ma avrebbe Ruggero potuto 
guidare alle luminose vittorie di cui «si è fatto cenno le navi di 
Sicilia se non ne avessero costituito gli equipaggi uomini vigorosi 
e temprati alle vicende ed alle fatiche del mare? La storia ci addita 
di Annibale, del maggiore, forse, tra tutti i capitani eccelsi, che, 
a lungo invincibile nella Italia invasa, perde su terra di Asia la 
giornata di Magnesia, perchè le milizie di Antioco, re di Siria, non 
hanno la saldezza dei vecchi soldati che, per ferire Roma al cuore, 
valicarono i Pirenei e le Alpi, resistettero alle febbri della Ma- 
remma, alla siccità della Puglia e della Calabria. 

Le pagine precedenti dicono qual fosse il criterio di Ruggero in 
fatto di strategia. Introdusse egli qualche innovazione nella tattica? 
L'uffrenellamento delle galee nella battaglia di Napoli fu ritrovato 
suo o già era praticato dai catalani? Non mi è stato possibile de- 
lucidare codesto particolare, ma i genovesi più tardi imitarono i 
siciliani, segno che questi fecero, come suol dirsi, scuola. 

Al pari dei grandi capitani non fu mai schiavo di un disegno 
tattico invariabile: chè anzi, per confondere il nemico, sorpren- 
derlo e giovarsi del suo smarrimento, usava vuriare i piani di 
battaglia. 

Così alla giornata di Capo di Orlando, alle spalle di uno squa- 
drone enorme di galee incatenate, dispose in retroguardia una di- 
visione di 6 navi sciolte destinate a gettarsi là ove più opportuno 
fosse l'assalto. 

Tale la succinta biografia di Ruggero di Lauria che chiude 
il secolo xt gloriosissimo per le armi navali italiane nel quale per 
la prima volta la letteratura interviene a descrivere la vita di 
hordo quale praticavasi nel Mediterraneo, davvero divenuto Mare 
Nostrum, non ostante le guerre intestine che lo insanguinarono: 
guerre tra genti latine, gente nata sulle sue sponde. 


(Continua) 
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LA PROPULSIONE DELLE NAVI MEDIANTE MO- 
TORI A COMBUSTIONE INTERNA MUNITI DI 
APPARATO IDRAULICO MECCANICO D’ACCOP- 
PIAMENTO E DI RIDUZIONE (*) 


Lo sviluppo della tecnica delle macchine motrici si è fin oggi 
sempre compiuto in modo che, la maccnina 2 lenta rotazione, costruita 
in un priino tempo, è stata sempre sostituita, per ragioni di peso, con 
la motrice ad elevato numero di giri: in altre parole, nello sviluppo di 
ogni specie di macchina si è verificata la tendenza al passaggio alla 
motrice a rapida rotazione. 

Se devo citare esempi al riguardo, posso ricordare che le prime 
macchine a stantuffo per navi da gaerra, le macchine a pilone, face- 
vano 50 giri al minuto, le ultime, costruite per gli incrociatori, circa 
150 giri, e le macchine per il naviglio torpediniero facevano da 300 a 
400 giri, quando, infine, la macchina a rtantuffo veniva sostituita 
dalla motrice assai più veloce e, cioè, dalla turbi:a a vapore. Anche, 
per gli apparati motori a turbina siamo passati dalla turbina diretta- 
niente accoppiata all’asse portaelica, girante ad un numero relati- 
vamente basso di giri, alla tnrbina a rapidissima rotazione, accoppiata, 
con riduttore ad ingranaggi, all’usso del propulsore. 

Nelle macchine idrauliche notiamo il continuo sforzo di potere 
fare uso di ruote veloci e, cioè, anche le turbine ad acqua, in base a 
determinate condizioni, girano, relativamente, al massimo numero 
di giri possibile. Nelle vetture stradali automotrici, già da molti anni 
il numero dei giri è andato cansiderevolmente aumentando, e cosi 
via, si potrebbero citare ancora numerosi esempi. 


(*) Conferenza tenuta dall’Ing. Dottor G. Bauer al congreeso degli ingegneri 
navali tedeschi che ebbe luogo a Berlino presso il politecnico di Charlottenburg 
in novembre 1924 e tradotta dall’Ing. N. Curci. 
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Fig. 1 


LA PROPULSIONE DELLE NAVI, ECC. 375 


Dalle considerazioni suesposte, viene la domanda: si dovrà nella 
propulsione delle navi munite di motori a combustione interna com- 
piere un egnale sviluppo o, in altre parole: saranno i motori veloci 
oppure le pesanti macchine a combustione interna, a lenta rotazione, 
che saranno definitivamente adottate nella propulsione marina? 

Gli sforzi, che mirano ad introdurre nella tecnica delle macchi- 
na marine, motori veloci in connessione con meccanismi riduttori, 
sono già stati in parte realizzati, ed altri, mediante esperimenti, sono 
in corso di progresso. 

Si sa, che la Ditta Hlohm e Voss ha allestito parecchie navi con 
apparati motori di questo tino, e che la Falk Company si è pure molto 
occupata a questo riguardo. Entrambe le Ditte si sforzano a risolvere 
il problema mediante l'interposizione di organi elastici (alberi con ac- 
coppiatoi) fra i motori ed il meccanismo riduttore. 

11 mio compito è oggi di fare un'esposizione a lor Signori sui lavori 
della mia Ditta le « Vulcan-Werke », i quali mirano ad un ulteriore 
miglioramento della propulsione delle navi mediante motori muniti di 
apparato riduttore. 

Si tratta del sistema, già più volte portato a loro conoscenza, 
della propulsione delle navi mediante interposizione fra moture ed 
elica di un meccanismo idraulico, definito dalla Ditta costruttrice 
con l'appellativo di « Vulean-Getriehe ». 

Poichè, come ho detto, sono comparse già parecchie pubbli- 
cazioni su questo sistema, non starò a ripetere a lor Signori la descri- 
zione del meccanismo, solo, per accennarne brevemente, mi limiterò 
a dire quanto segue: 

Due o più moteri a eombustione interne, adegnatamente veloci, 
non reversibili, AZIONANO, mediante pignoni, una o due (secondo i 
casi) ruote dentate, le quali sono solidali con l’asse portaelica della 
nave. Il motimento dei pignoni non si ottiene direttamente dall'asse 
a mapovelle dei motori, na, per la marcia avanti, mediante un ac- 
coppiatoio idraulico che ron ha, praticamente, alcun effetto ridut- 
tore; per la marcia indietro, mediante un trasformatore idraulico, 
il quale, con piccola riduzione del numero dei giri, inverte il senso di 
rotazione dell'elica. A seconda cte l’accoppiatoio idraulico od il tra- 
sformatore per la marcia indietro vengono, a mezzo di appositi organi 
di manovra riempiti di olio, l'asse portaelica niuove nel senso avanti, 
ovvero indietro, mentre i tuntori continuano a girare nella stessa di- 
rezione. 
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Tanto l’accoppiatoio idraulico, che il trasformatore per la mar: 
cia indietro, fu ideato dall'Ing. Prof. Dott. Féttinger, di Berlino, 
durante il tempo cke esercitò presso la Vulcan, mentre le ricerche e 
gli studi relativi al meccanismo in questione furono mandati a ter- 
mine da parte delle « Vulcan-Werko» nello scorso anno. 

Per provare il nuovo tipo di apparato motore, le « Vulean-Werke » 
hanno costruito, a proprie spese, una motonave di 2000 tonnellate 
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Fig. 2 
I percorsi segnati a tratti si riferiscono ai viaggi compiuti dopo il 31 ottore 1924. 


LA PROPULSIONE DELLE NAVI, ECC. 377 


di portata, alla quale è stato assegnato il nome « Vulcan ». Il basti- 
mento è illustrato in fotografia alla fig. 1 .Durante il mese di giugno 
u. 8., questa motonave eseguì in Germania parecchie prove in mare 
alle quali assistettero numerosi invitati, e dalla fine di detto mese 
ad oggi è sempre rimasta in mare in servizio. Nella fig. 2 si vedono i 
percorsi compinti dalla nave tino al 31 ottobre u. s., per un comples- 
sivo di 12.000 miglia marine. Durante questo tempo il bastimento è 
stato presentato circa una cinquantina di volte a numerosi tecnici ed 
annatori, i quali hanno pure assistito ad altrettante prove in mare e, 
in tali occasioni, alle innumerevoli manovre «seguite dalla nave. 

L’apparato motore del bastimento ha senipre funzionato otti- 
mamente, mai si ebbero sorprese, mai si dovettero fermare le motrici 
per deficienze dell'apparato stesso. Riparazioni non sono state ne- 
cessarie e, tanto per la parte idraulico, che per quella meccanica, non 
sono stati necessari lavori di rettitica. 

Nella figura 3 è illustrato il disegno del meccanismo della moto- 
nave, che finora non è stato portato a pubblica conoscenza. In esso 
sì vede in: 

A: gli alberi primari azionati dai motori, 

P: gli accoppiatoi idraulici per la marcia avanti, 

C: i trasformatori per la marcia indietro, 

D: i pignoni, 

Y: la grande ruota dentata, 

F e G: le valvol: di manovra ber la marcia avanti e per la 
inareia indietro, 

H: i cuscinetti reggispinta degli alberi primari, 

J: i euscinetti reggispinta dei rocchetti, 

K: il cuscinetto reggispinta dell’altero portaelica, 

L: gli anelli di scarico che, nel passaggio dal moto al fermo, 
Ovvero per passare dall'andatura avanti alla marcia indietro, con- 
sentono di far uscire l'olio dall’accoppiatoio della marcia avanti, 

M: i manicotti per ninovere gli anelli di scarico, 

N: le coppie d’ingranaggi conici per il movimento delle pompe, 

O: le pompe centrifughe per sostituire negli accoppiatoi le per- 
dite d'olio, che sono calettate sullo stesso asse con eui sono solidali 
1 rocchetti delle coppie di rotismi conici, 

P: le pompe di manovra, 

Q: gli accoppiatoi idraulici per azionare le pompe di manovra. 
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Fig. 3 


Meccanismo della motonave « Vulcan » 


Potenza disponibile sull'asse portaelica, cav. 620. 


Numero di giri dei motori 300. 


Numero dei giri dell'asse portaelica, 85 


LA PROPULSIONE DELLE NAVI, ECC. 379 


I risultati medi registrati durante le numerose e lunghe naviga- 
zioni compinte dalla nave da un porto all’altro, sono i seguenti: 


Numero di giri dei motori 307 
Numero dei giri dell’asse portaelica 87,5 
Rapporto totale di riduzione 3,91 
Differenza fra il numero di giri dei motori e quello 

dei rocchetti 2.05 


Rendimento dell’accoppiatoio per la marcia avanti 97,5 
Potenza misurata sull’asse portaelica a mezzo di 

torsiometro indicatore 580.0 C. A. (1) 
Temperatura dell’olio nella cassa raccoglitrice 43-47 c. 
Potenza massima sviluppata nella marcia indie- 

tro corrispondente alla posizione prevista della 

leva del combustibile 470 C. A. (1) 
Momento motore massino nella marcia avanti 5800 Cg.m. 
Moniento motore nella marcia indietro corrispon- 

dente alla posiziene stabilita della leva del com- 

bustibile 4500 Cg.m. 

I soddisfaeenti risultati avuti eon questa nave sperimentale, hanno 
finora portato le ordinazioni di cui i dati principali sono raccolti 
nella tabella qui allegata. 

Nella fig. 4 é illustrato un impianto di apparato motore inunito 
di meceanismo « Vuleano » per rimorchiatore d'alto mare, costruito 
dalla Ditta Bremer Vulkan, ed è il primo bastimento da rimorchio che 
viene allestito con meccanismo « Vuleano ». 

In figura suno segnati con A i motori, con B gli accoppiatoi per la 
marcia avanti, con C i trasforinatori per la marcis indietro. Fra gli 
accoppiatoi della marcia avanti ed i trasformatori per la marcia indie- 
tro sono, corne per il meccanismo descritto della motonave « Vulcan », 
aistemati i pignoni i quali azionano la grande ruota dentata D. — 
A poppavia del meccanismo sono segnati con E i rotismi per il movi- 
mento delle pompe per sostituire le perdite di olio e delle pompe di 
manovra. A proravia dei motori è indicata con F la colonna che 
riunisce volautini e trasmissioni per la manovra dell'impianto. Con G 
sono segnate le Diesel-dinamc, con H i serbatoi per l’aria di avvia- 
mento, con J i raffreddatori dell'olio, con K i filtri per l'olio, con I, 
le casse dell'olio combustibile e con M le pompe per l’acqua di raffred- 


(1) I cavalli-asse sono da intendersi quelli disponibili sull'asse portaclica. 
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Fig. 4 
Rimorchiatore d'alto mare allestito con motore Diesel della potensa di 490 
cavalli disponibili sull'asse portaelica, costruito dalla Ditta « Bremer 
Vulkan » 


Numero di giri dei motori: 300 
Numero dei giri dell'asse portaelica: 100 


damento i cui impianti sono previsti in doppio. Con N ẹ indicata una 
pompa di riserva per l'olio combustibile e con O un separatore d'olio. 
Nella figura 5 è illustrato il meccanismo previsto per la nave 
corrispondente alla colonna 3 della tabella allegata, relativa alle ordi- 
nazioni avute finora. 
Vedianio in: 
A : gli alberi primari azionati dai motori, 
B: gli accoppiatei idraulici per la marcia avanti, 
C: i trasformatori per la marcia indietro, 
D: i pignoni 0 rocchetti, 
E ed F: le valvole di manovra per la marcia avanti e la marcia 
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Potenza disponibile sull’asse portaelica: 4100 


Numero di giri dei motori: 215 
Numero dei giri dell'asse portaeliea: 80 


Meccanismo per motonave da 9500 tonn. di portata: 
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(1: i cuscinetti reggispinta degli alberi primari, 

H. i cuscinetti reggispinta dei rocchetti, 

J: gli anelli per lo scarico dell'olio degli accoppiatoi della 
marcia avanti, 

K: i manicotti per la manovra degli anelli di scarico, 

L: i rotismi per azionare le pompe di manovra e quelle de- 
stinate a rimpiazzare le perdite d'olio, 

M: le pompe per sostituire le perdite di olio, 

N : le pompe di manovra, 

O: gli accoppiatoi idraulici per azionare le pompe di manovra. 
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Fig. 6 
Motonave da carico da 9500 tonn. di portata per la Società di Navigazione a 
vapore « Deutsch Australisehe »: 
Potenza disponibile sull'asse portaelica: cav. 4100 
Numero di viri det motori 215 
Numere dei giri dell'asse portaeliea: 80 


y 
LA PROPULSIONE DELLE NAVI. ECC. 353 


Nella fig. 6 è illustrata la disposizione dell'impianto dell'apparato 
motore. Abhiamo in A i due motori del tipo M.A.N. — VULCAN, 
in B gli accoppiatoi per la marcia avanti, in C 1 trasformatori per 
la marcia indietro, in D, la grande ruota dentata calettata sull'asse 
portaelica con i relativi pignoni o rocchetti. Degna di nota è la caldaia 
indicata con F, che funzionerà coi gas di scarico dei motori suddetti, 
per produrre circu 1600 Cg. di vapore all’ora, alla pressione di 7 atm. 
ed alla temperatura di 250° C. La predetta quantita di vapore è suf- 
ficiente per fornire, con un turbogeneratore, l’energia elettrica neces- 
saria per azionare i macchinari ausiliari che funzioneranno ir navi- 
gazione. Per il servizio di porto e, come riserva, servono le due Diesel- 
dinamo G ed H. I meccanismi saranno tutti azionati elettricamente. 

Con J è indicata la poinpa elettrica principale dell’acqua di raffred- 
damento ed una doppia pompa per l’olio di lubrificazione, con K la 
pompa di zavorra ed una doppia pompa pure per l'olio di lubrificazione. 
fon L è segnata la calderina per il risealdamento della nave in porto 
€ per fornire anche, in caso di bisogno, vapore per la turbodinamo. 

Con M è indicata la dinamo di emergenza. 

Der la nave che si riferisce alla colonna 4 della tabella allegata, 
il meccanismo « Vulcan» sarà identico a quello testé descritto, mentre 
l'impianto reletivo ni meccanismi ausiliari presenterà delle varianti 
rispetto alla nave di cui alla colonna 38 della tabella stessa. 


La questione del comportamento dell'a?»coppiatoie idraulico per 
la marcia avanti, relativamente alle dimensioni che l’accoppiatoio 
stesso deve avere in rapporto alla potenza da trasmettere, al rendimen- 
to ed al numero di giri; la questione della palettatura più conveniente 
per la rueta del trasformatore della marcia indietro; il fatto della eli- 
minazione completa delle vibrazioni mediante le ruote idrauliche e, 
finalmente, i fenomeni che nelle manovre si manifestano per le qualità 
insite nel liquido della trasmissione, costituiscono argomenti sui quali 
ricerche accurate e scientifiche furono eseguite da parecchi anni sepa- 
Tatamente per ciascuno di essi. 

Jo sono spiacente di nou poter oggi, per ragioni di opportunità, 
pirlare di questi lavori di ricerche, ma non mancherò di farlo in una 
iutura occasione. 


Fin qui ko portato a conoscenza di lor Signori quanto è stato ese- 
guto a tutt'oggi; occupiamoci adesso delle possibilità che ci offre il 
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sistema in parola per la propulsione delle navi, sentiamo quali sono i 
snoi vantaggi e che cosa si può rispondere alle obbiezioni mosse contro 
di essi. Sui vantaggi offerti dal meccanismo, molto è stato pubbli- 
cato da parte della mia Ditta a scopo di propaganda e di reclame. 
Tutti coloro che hanno preso seriamente in esame il meccanismo 
hanno riconosciuto che : 

1) L'impiego di un trasmettitore idranlico interrompe il si- 
stema elastico rappresentato dalle parti rotanti di un impianto di 
motori Diesel. Le oscillazioni che si hanno nel momento motore di 
una macchina a combustione interna non si osservano nella parte 
relativa al secondario del meccanismo in parola. 

Segue da ciò: 

a) Il calcolo degli assi delle eliche si può eseguire con le stesse 
formole che si usano per gli impianti a turbina, ciò vuol dire che gli 
assi possono essere assai più sottili e, quindi, più leggieri che non negli 
impianti di motori Diesel direttamente accoppiati. 

b) I motori si possono studiare in modo che il numero delle vi- 
brazioni proprie dell'asse primario si manifesti ad andatura lontana 
da quella normale del motore. Conseguentemente, durante l'eserci- 
zio, i motori non devono mai funzionare ad un numero critico di girì 
e, quindi, anche in caso di cattivo tempo od altro, quando si è ob- 
bligati a rallentare, rimane eliminato uno dei grandi pericoli per la 
sicurezza di un funzionamento duraturo di queste macchine,cid che 
non si può conseguire per i motori agenti direttamente sull’asse 
dell’elica. 

2) Il sistema consente per navi ad una sola elica di far uso di 
2 motori, ognuno dei quali si può includere od escludere, a piacere, 
dal funzionamento. i 

Ciò ha i seguenti vantaggi: 

a) In caso di avaria di un motore, esso si può, senza fermare 
l'impianto, sottoporre a riparazione e rimettere di nuovo in azione, 
dopo approntato. 

b) Nel caso che si desideri, per un determinato percorso, navi- 
gare a lenta velocità, un motore si può escludere, lasciando in azione 
l'altro, il quale funziona senza spreco di energia. Nel mettere in azione 
un impianto del tipo in questione, i motori si possono dapprima 
far funzionare a vuoto e, portarli successivamente, a seconda deside- 
rato, uno ad uno, ovvero tutti insieme, ad agire sull’asse portaelica. 

e) I lavori di smontamento delle macchine possono essere ese- 
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guiti prima dell’arrivo della nave in porto, inquantoché uno qualunque 
dei motori pud essere fermato e sottoposto ai lavori di rettifica. 

3) Non occorre più l’aria compressa per eseguire la manovra 
dell’impianto. 

a) Con ciò sparisce la necessità di prevedere compressori ausi- 
tiari ; le potenti batterie di bombole per l'aria di avviamento si possono 
ridurre ad una quinta parte di quelle che si hanno negli impianti dei 
motori direttamente agenti sugli assi delle eliche; i serbatoi di rispetto 
dell'aria compressa (hanno pareti di 40 mm. di spessore e sono sotto- 
poste alla pressione di 70 -- 80 atmosfere) non sono più necessari. 

b) Il pericolo che la capacità di manovra della nave sia forte- 
mente ridotta, ovvero addirittura perduta a causa dell’aria compressa 
che potrebbe venire a mancare, per il sistema in parola non esiste. 

c) La speditezza nelle manovre sorpassa quella che si ha negli 
mpianti coi motori direttamente agenti sugli assi delle eliche. 

d) Resta soppressa l’entrata d’aria fredda d’avviamento nei 
cilindri caldi, che rappresenta uno svantaggio per i motori direttamente 
accoppiati con gli assi delle eliche, svantaggio che, specie nei motori 
a doppio effetto, di prossima introduzione nella propulsione marina, 
assume maggiori proporzioni. 

4) Il riduttore ad ingranaggi consente un più favorevole numero di. 
giri p giri per l’elica, ciò che eleva considerevolmente il rendimento dell’elica 
stessa. In generale il guadagno di potenza corrispondente al miglior 
rendimento del propulsore supera la perdita che si ha nel meccanismo. 
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La fig. 7 mostra quale economia si può raggiungere, facendo girare 
lelica più lentamente. Supposto p. e. di prendere in esame una nave 
da carico di 6300 tonn., la cui elica con motore direttamente accoppiato 
girava a 100 giri, mentre ora, mediante il meccanismo idraulico, fa 75 
giri soltanto, si può affermare, in base ad osservazioni fatte durante 
la navigazione, che in quest'ultimo caso il rendimento di propulsione 
è circa 12 % in più di quello che si aveva quando l’elica girava a 100 
giri col motore direttamente accoppiato. 


Ai suddetti vantaggi, che non si possono contestare, se ne asso- 
ciano altri, che non sono ancora oggi riconosciuti da tutti, e sarò 
perciò ben contento, se si vorrà tenere una discussione su quanto 
vado ad atfermare. 

5) La potenza dei motori viene ripartita in un grande numero 
di cilindri. 

Ciò porta i seguenti vantaggi: 

a) Anche nelle macchine di piccola e media potenza si ha la 
possibilità di ottenere un perfetto bilanciamento delle masse. 

b) Le riparazioni si eseguono su parti piccole, che costano poco 
e sono facilmente sostituibili. 

c) Le parti di rispetto che si devono avere sono leggere e non 
costano molto. 

d) Il montamento delle singole parti, la esecuzione di ret- 
tifiche, ecc. costituiscono un lavoro il quale, con poco personale, 
in breve tempo, può essere portato a compimento e richiede piccoli 
apparecchi di sollevamento, ciò che non porta a sforzi ed a lavoro 
eccessivo per il personale, mentre altrettanto non si può dire per il 
maneggio di pochi pezzi di considerevoli dimensioni e molto pesanti. 

e) I cilindri di piccolo diametro semplificano la costruzione 
dei motori, i quali perciò sono assai piu sollecitamente costruiti che non 
quelli con pochi cilindri di grande diametro, perchè il lavoro si suddi- 
vide in numerose operazioni della stessa natura e ciascuna di esse 
richiede tempo assai breve. All'obbiezione, che numerose parti piccole 
elevano le spese della mano d'opera, rispondo, che le spese di trasporto 
dei pezzi pesanti non si hanno nel caso di motori leggeri, che le proba- 
bilità di scartare pezzi per difetto di lavorazione diminuiscono assai, 
che il sistema vantaggioso della fabbricazione in serie può venire adot- 
tuto e l'esteso lavoro con sagome, di cui si fa uso, riduce considere- 
volmente i lavori di finitura. Inoltre, i modelli risultano, fuori dubbio, 
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meno costosi e l’impiego dello stesso modello avviene più volte che non 
nei grandi motori con pochi .cilindri. 

j) Se qualche volta, per difetto del materiale, o per disatten- 
zione del personale, un cilindro non può partecipare al movimento del 
relativo motore, ciò non costituisce inconveniente grave agli effetti 
del funzionamento dell’impianto. 

A questo punto debbo ancora richiamare l’attenzione di lor Si- 
gnori su quanto segue: | 

Da molti che, con vivo interesse, sostengono l’opinione contraria 
e, cioè, quella di sviluppare la potenza totale con un numero più ristretto. 
possibile di cilindri, viene fatto presente che, mediante il nuovo sistema 
a doppio effetto, si possono applicare p. e. nelle navi da carico da 2000 
a 4000 cavalli, motori a 3 cilindri. Essi dicono che, siffatte macchine 
offrono condizioni ideali di esercizio, già conosciute dal personale di 
macchina delle navi da carico, per la famigliarità che il predetto perso- 
nale ha nella condotta della macchina a vapore a 3 cilindri. In propo- 
sito, in occasione dei miei viaggi all’estero, ho sentito spesso parlare 
di una propaganda del genere a favore dei motori a lenta rotazione, i. 
quali invece, quando saranno stati sistemati a bordo, porteranno a 
delle forti disillusioni per gli armatori e per il personale. 

Nei cilindri della cosiddetta motrice ideale a 3 cilindri, a combu-. 
stione interna, non si hanno, come nella macchina a vapore, pres- 
sioni che vanno da 12 a 20 atm., ma bensì da 30 a 40 atm. Il carico 
massimo di ogni cuscinetto dell'albero a manovelle non è, come nel 
caso di una motrice di 2500 cavalli, circa 33 tonnellate, ma quasi il 
triplo, e cioè, 98 tonnellate. La temperatura massima che sì verifica 
in un cilindro, non è, come nella macchina a vapore, 300°, bensì 15009. 
Noi abbiamo in un motore a combustione interna, a causa delle con- 
siderevoli pressioni e delle alte temperature, che non si hanno nelle 
macchine a vapore, forti sollecitazioni nei materiali; per la manovra 
della nave non abbiamo i meccanismi a vapore per la inversione del 
moto, ma potenti batterie di bombole contenenti aria alla pressione di 
10 = 80 atmosfere. Le difficoltà per conseguire il bilanciamento delle 
masse sono assai maggiori. I lavori di rettifica sono più frequenti e 
per eseguirli bisogna forse rimuovere i pezzi pesanti, che sono i coper- 
chi dei cilindri, stantuffi e relative aste. 

I due tipi di motrici, esteriormente esaminati, si presentano cer- 
tamente analoghi, ma nella loro intima natura sono affatto diversi. 
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g) Nell’esercizio dei motori direttamente agenti sugli assi 
delle eliche, si rivelano difficoltà che si avevano nelle macchine a stan- 
tuffo dei piroscafi veloci. Proponiamoci di fare un confronto : Suppon- 
gasi che sopra un asse si debba scaricare la potenza di 12000 cavalli. 
Nella fig. 8 si vede un motore a quattro tempi a doppio effetto, di- 
rettamente agente sull’asse dell’elica e, lateralmente ad esso, l’impianto 
con meccanismo idraulico-meccanico che noi proponiamo. 

Le dimensioni dei motori direttamente accoppiati agli assi delle 
eliche sono da considerarsi gigantesche, e, per convincersi, basta con- 
frontare la vista laterale del motore da 12000 cavalli con quella delle 
più potenti macchine a vapore finora costruite, quali quelle dei trans- 
atlantici veloci « Kaiser Wilhelm II » e « Kronprinzessin Cecilie » di 22000 
cavalli indicati (conf. fig. 9). L’altezza del motore dal piano di posa 
importa circa 13 metri e 50 cm. Il diametro dell’albero a manovelle 
700 mm. ed il suo peso oltre 200.000 Cg., mentre le corrispondenti 
dimensioni ed il peso dell’albero a manovelle per una macchina della 
nave « Kaiser Wilhelm II » importavano rispettivamente 530,635 mil- 
limetri e 109.000 Cg. Coloro che conobbero con concezione più precisa 
la costruzione e l’esercizio di queste vecchie macchine alternative dei 
predetti piroscafi veloci, devono con me convenire che per esse, nei 
riguardi delle dimensioni dell’albero a manovelle, si andò molto vi- 
cino al limite che può essere consentito. Mi sembra che sia il momento 
giusto per domandarsi, se l’albero a manovelle di un motore a combu- 
stione interna da 12000 cavalli si può posare nella giusta posizione, 
e se sì può impedire il logorio anormale dei cuscinetti. Inoltre, si 
dovrebbero incontrare difficoltà per chiudere i cuscinetti con giusto 
serraggio perchè non si riscaldino, ovvero non martellino durante il 
moto, come generalmente accade per motori della potenza in parola, 
ciò che, nelle navi per passeggieri, turba considerevolmente la comodità 
di chi viaggia. E sorge pure la domanda, se si potranno costruire le 
fondazioni su cui posa il motore sufficientemente robuste per essere 
garantite di quella solidità che è necessaria nelle fondamenta per il 
bilanciamento delle masse. A causa della considerevole altezza del 
motore, le sue parti, per conferire ad esso la necessaria robustezza, 
risulteranno molto pesanti e, finalmente, le riparazioni di un tale 
motore porteranno a faticosi lavori ed a preoccupazioni per il per- 
sonale di macchina, nonchè alla probabilità che spesso la nave debba 
rimanere inutilizzata in un porto, ciò che si traduce in perdita per 
l'armatore. 
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Motore a 4 tempi, a doppio effetto, da 12000 cavalli asse e 100 giri al minuto 


La figura mostra inoltre chiaramente, lo svantaggio della grande 
altezza del motore per la sistemazione dei passeggieri. Una considerevole 
parte dei tre ponti inferiori dev'essere per tutta la lunghezza del motore 
sacrificata, mentre nel caso di un impianto della stessa potenza munito 
di meccanismo « Vulcano » occorre tagliare soltanto il ponte più basso e 
per una lunghezza assai minore. 
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h) Il pericolo delle tensioni dovute alle dilatazioni delle parti 
più calde dei cilindri e dei relativi coperchi, è per quelli di piccolo dia- 
metro considerevolmente minore che non nei grandi cilindri. Senza 
dubbio la difficoltà che si ha per costruire opportunamente, in modo 
cioè, da poter fare pieno affidamento nel funzionamento dei cilindri di 
un motore a combustione interna, cresce assolutamente e considere- 
volmente col diametro dei cilindri medesimi. 

î) Lo stesso vale per il valore assoluto degli sforzi ai quali sono 
soggetti i prigionieri dei coperchi dei cilindri ed i bulloni per il collega- 
mento dei cilindri stessi coni montanti. Con la grandezza dei cilindri le 
costruzioni necessarie divengono sempre più difficili ed inadatte e per- 
dono sempre più della sicurezza di funzionamento. Mi si darà ragione, 
se dichiaro che al di là di una certa dimensione, che non è molto 
lontana da un metro, un ulteriore ingrandimento nel diametro del 
cilindro non è praticamente possibile. 

k) Per i cilindri di piccole dimensioni, le camere per l’acqua di 
circolazione di essi e dei relativi coperchi si possono facilmente co- 
struire per funzionare sotto alta pressione, mentre d’altra parte, il riscal- 
damento e la temperatura normale di esercizio nei motori non rever- 
sibili si ottiene assai più facilmente che non in quelli direttamente 
agenti sull’asse dell’elica. 

Per effettuare la utilizzazione del calore dei gas di scarico e di 
quello dell’acqua di circolazione, si può dire che, in base agli studi 
compiuti, i motori veloci non reversibili, si adattano specialmente bene. 

Ho già sopra accennato che per l’apparato motore della motonave 
da carico in costruzione per la Compagnia di navigazione « Deutsch-Au- 
stralische » è prevista l’utilizzazione del calore dei gas di scarico che 
servirà al funzionamento di una turbodinamo. Nella figura 10 è illu- 
strata la proposta di utilizzare il calore dei gas di scarico per azionare 
invece il compressore. Il cilindro a vapore è sistemato al disotto di quello 
ad aria; la potenza occorrente al funzionamento del macchinario è 
in questo modo, quasi tutta sviluppata a spese del vapore che viene 
prodotto in apposita caldaia col calore dei gas di scarico. Siccome il 
motore gira sempre nello stesso senso, non si hanno complicazioni 


a 


per il cilindro a vapore che è ad esso accoppiato. 


In quanto all’esposizione dei vantaggi del nostro sistema, sia ancora 
consentito di includere una breve generale osservazione sulla capacità 
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Fig. 10 
Cilindro ausiliario a vapore 


di durata e sulla economia di esercizio, nonche sul consumo di olio di 
lubrificazione dei motori veloci a combustione interna. 

In quanto alla capacita di durata, posso dire che ho assunto nume- 
rose informazioni presso parecchie localita, dove, da lungo tempo, 
motori a combustione interna, che fanno da 200 a 300 giri sono in 
servizio, ed ho potuto accertare che, nei riguardi della conservazione 
dei motori, tutti sono assai soddisfatti. 

Lavori di rettifica all’albero motore, ai cuscinetti montanti, alle boc- 
cole delle aste ecc., sembra, non siano stati necessari per lungo tempo. 

Io mi permetto di fare la stessa domanda ai Signori, che da 
lungo tempo hanno l'automobile e, cioè, come si sono comportati i 
motori che girano da 1800 a 2400 giri. Essi mi confermeranno che, nono- 
stante i percorsi compiuti su cattive strade, nonostante i lunghi viaggi 
eseguiti a grande velocità ed a piena potenza, per lungo tempo non si 
è manifestata la necessità di lavori di rettifica. Non c’è neanche mo- 
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tivo per giustificare che un motore relativamente veloce e persino un 
motore velocissimo, se le aste sono ben proporzionate, debba richie- 
dere nell’esercizio più lavori di riparazione che non un motore a lenta 
rotazione. Il montamento di un piccolo motore si può, assai più 
facilmente, eseguire con la necessaria esattezza. Il valore assoluto delle 
forze da trasmettere è più piccolo, l’influenza delle dilatazioni sva- 
nisce sempre più col diminuire delle dimensioni; un’accurata lubri- 
ficazione sì può assai facilmente conseguire per le piccole superfici, ecc. 


Per ciò che riflette l'economia di esercizio dei motori veloci, a titolo 
di esempio, citerò: 

1) le ricerche che il Prof. Maier ha eseguito su di un motore 
senza compressore della Ditta « Motorenfabrik Deutz A. G..», i cui 
risultati sono stati gentilmente messi a mia disposizione dalla Ditta 
stessa. Si tratta qui di un motore a 4 cilindri, a semplice effetto, con 
una potenza di costruzione di 360 cavalli e, cioè, 90 cavalli per cilindro 
all'andatura di 250 giri, circa. Il diametro e la corsa sono rispettivamente 
di 360 e 580 mm. Nella fig. 11 sono messi in evidenza i risultati accer- 
tati dal Prof. Maier, e si può rilevare che, il consumo d'olio combusti- 
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Fig. 11 
Motore Diesel a 4 cilindri, senza compressore, della Ditta Deutz A. G. . 


bile in questo motore senza compressore, scese a 167 grammi per cavallo 
effettivo ora. La velocità di stantuffo è di metri 4 ed 84 centimetri, 
la pressione effettiva media Cg. 5,45 per cm’. 

2) All'esposizione governativa di Wembley in Inghilterra, la 
Ditta Beardmore ha esposto un motore veloce del tipo Beardmore-Tosi, 
delle seguenti dimensioni e dati: 2 cilindri; diametro di essi 
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345 mm. corsa 480 mm., potenza di costruzione 130 cavalli effettivi 
all'andatura di 250 giri. La velocità di stantuffo risulta così di 4 metri, 
la pressione media effettiva Cg. 5,26 per cm?, il motore è a semplice ef- 
fetto e non ha teste a croce. Misure accurate hanno accertato il con- 
sumo di 186 grammi per cavallo effettivo ora. 

3) A cura di Fraser & Chalmers furono pubblicate le ricerche 
eseguite su di un motore a quattro cilindri del tipo senza testa a croce, 
il quale, all’andatura di 300 giri al minuto, sviluppa la potenza di co- 
struzione di 1000 cavalli. Il diametro dei cilindri è di 546 mm. e la 
corsa 558 mm. La velocità di stantuffo, alla predetta andatura, è di 
metri 5, 58 e la pressione media effettiva di Cg. 5,8 per cm?. Il motore 
è stato sovraccaricato fino a sviluppare 1150 cavalli e, sembra, che le 
aspettative siano state pienamente raggiunte. Il consumo di 170 
grammi per cavallo effettivo ora è anche da considerarsi favorevole. 

Io non dubito che si riuscirà a migliorare ancora considerevolmente 
i motori veloci a combustione interna nei riguardi dell'esercizio econo- 
mico, e ciò verrà da sè, man mano che la tecnica andrà sviluppandosi. 


Infine, il consumo di olio lubrificante che è da aspettarsi nei motori 
veloci a combustione interna di accurata costruzione, resterà in quei 
limiti che è normale per i grandi motori a lenta rotazione. 

Naturalmente, come motori marini, salvo casi eccezionali, da una 
certa potenza in poi, saranno usati soltanto motori del tipo con testa a 
croce e, cioè, motori di accurata costruzione per i quali è escluso 
l'inconveniente che l'olio lubrificante penetri nei cilindri. 

Inoltre i motori dovranno essere chiusi con la miglior cura, in 
modo che non si abbiano a verificare perdite verso l'esterno dei mo- 
tori stessi. 

Qualora fossero soddisfatte entrambe le succitate condizioni, è mio 
parere, che è da aspettarsi per i motori veloci a causa delle piccole 
dimensioni, un consumo più piccolo per cavallo-ora, e ciò in base a 
ragioni pratiche, perchè nei motori piccoli resta più facile lo scoprire 
stillicidi e perdite che non nei motori grossi, ed anche perchè i motori 
piccoli meglio dei grandi si mantengono stagni all’olio. 

Nel caso invece che si adottino motori con bielle direttamente 
articolate con gli stantuffi, speciale cura occorrerà nella loro costru- 
zione per impedire il possibile inconveniente che l'olio della camera 
delle manovelle siu spruzzato sulle pareti dei cilindri su eui viene a 
bruciare. 
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Passo ora a mostrare ancora alcuni progetti di apparati motori 
per i quali, esplicitamente dichiaro, che non li mostrerei Loro, se la 
Ditta non volesse assumere piena responsabilità per la esecuzione di essi. 

Nella figura 12 si vede l'impianto dell'apparato motore di una nave 
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Motonave per passeggieri a 2 assi da 20000 cavalli disponibili sull’asse dell’elica: 
Motori a 4 tempi, a doppio effetto 
Numero di giri dei motori: 210 
Numero dei giri dell'asse dell'elica: 110 


per passeggieri e merci della potenza di 20000 cavalli ripartita su due 
assi. Su ciascun asse agisce un meccanismo « Vulcano » che è azionato 
da due motori a 4 tempi, a doppio effetto, da 5000 cavalli. 
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La figura 13 mostra l’apparato motore di una nave veloce per pas- 
seggieri, da 40000 cavalli, ripartiti su due assi. Su ognuno di questi si 
hanno due meccanismi « Vulcano » i quali non differiscono, nella rappre- 
sentazione, da quelli-del progetto precedente, mentre i motori sono a. 
2 tempi, a doppio effetto, del tipo M. A. N.-VULCAN ed hanno ognuno. 
la potenza di 5000 cavalli. 

Nella fig. 14 si ha l’apparato motore di una nave cisterna. Si notano 
2 motori, indicati con H, a combustione interna, senza compressore, 


Fig. 14 
Apparato motore per nave cisterna da petrolio di 7500 tonn. di portata: 
Impianto costituito da due motori Diesel, senza compressore, munito di 
meccanismo « Vulcano » 
Potenza disponibile sull’asse portaelica: cav. 1900 
Numero dei giri dell’asse dell'elica: 80 


Numero di giri dei motori: 280 
consumo per cavallo riferito alla potenza disponibile sull'asse porta- 


elica: grammi 178 
ehe, all'andatura di 280 giri, corrispondenti ad 80 giri per l'albero porta- 
elica A, rendono disponibili sull'asse del propulsore la potenza comples- 
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siva di 1900 cavalli. La potenza dei motori viene trasmessa nella maniera 
conosciuta e, cioe, mediante gli accoppiatoi idraulici F, G ai pignoni o 
rocchetti che agiscono sulla grande ruota dentata. Da quest'ultima, la 
potenza non viene direttamente trasmessa all'asse portaelica A, ma da 
prima su di un asse cavo B, il quale arriva fino alla estremità prodiera 
del locale di macchina od, ancora meglio, a traverso breve tunnel, fino 
al cofferdam, che si ba fra le casse dell'olio combustibile e la stiva. L'asse 
giunge dall'elica, attraversando l'astuccio, la grande ruota calettata 
sull'albero cavo fino all'estremità prodiera di questo. dove è con esso 
rigidamente unito a flangia in C. L'asse portaelica, così prolungato, 
assume quella elasticità che consente, anche se capitano scosse sul pro- 
pulsore, oppure se si verifica un abbassamento dell'asse nel tubo por- 
taelica, di avere marcia tranquilla nei motori e nel meccanismo, ed 
è con ciò garantito un funzionamento duraturo dell'impianto. 


Un problema che prossimamente assumerà importanza è quello 
delle piccole navi allestite con motori Diesel. Gli armatori i quali 
esereiscono bastimenti di circa 1200/2400 tonnellate, a causa del rela- 
tivamente alto costo dell'apparato motore, nonchè a causa degli ampi 
locali e dei grossi pesi che si hanno, non si sono ancora decisi di so- 
stituire il motore a combustione interna alla macchina a vapore. Una via 
accessibile per poter anche in queste navi far risaltare i vantaggi degli 
impianti allestiti con motori Diesel, é quella di far uso dei motori 
veloci e del meccanismo « Vulcano ». Siccome le piccole navi pre- 
dette spesso navigano in acque ristrette e sono obbligate ad effet- 
tuare molte manovre, un impianto motore del tipo in questione torna 
specialmente opportuno. 

La fig. 15 mostra. in 3 viste. l'impianto dell'apparato motore di una 
nave di tale tipo. La potenza dell’impianto, che rende disponibili 600 
cavalli sull'asse portaelica, è sviluppata da due motori all'andatura di 
450 giri, corrispondenti a 90 giri per il propulsore, I dati e le dimen- 
sioni principali dei motori sono: 


Cilindri num. 6 
Diametro dei cilindri mm. 280 
Corsa mim. 360 
Velocità degli stantuffi ms. 5,40 


Pressione media effettiva Cg.-cm? 4,73. 
Lor Signori possono notare che entrambi i due ultimi dati restano 
nel limite ehe oggi è ammesso per accertare un funzionamento duraturo, 
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Fig. 15 
Motonave da carico da 600 cavalli disponibili sull'asse portaelica: 
Numero di giri dei motori: 450 
Numero dei giri dell'elica: 90 


come p.e. nelle Diesel-dinamo ausiliarie. Il peso di un tale impianto, 
messo a bordo, pronto alla navigazione, importa 116 tonn., mentre 
lequivalente impianto a vapore surriscaldato pesa 183 tonn.; e nei 
riguardi dell'ingombro in pianta dell'apparato motore, si hanno 58 m?, 
invece di 101 m? che l'impianto a vapore abbisogna per la sistemazione 
della motrice e della caldaia (conf. fig. 16). 

L'apparato idraulico meccanico rappresentato nella fig. 15 mostra 
una variante rispetto a quello descritto. In questo easo, tanto per la 
marcia avanti che per la marcia indietro, serve soltanto un accop- 
piatoio, e la inversione di marcia si consegue mediante l'aggiunta di 
semplice congegno ad ingranaggi. Siccome per la marcia indietro è più 
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Fig. 16 

Nave da carico a vapore da 600 cavalli disponibili sull'asse dell’elica: 

Numero dei giri dell’asse dell’elica: 90 
ehe sufficiente una potenza che va da 60 a 75% di quella della marcia 
avanti, l'aecoppiatoio per la marcia indietro si costruisce alquanto 
più piccolo di quello della marcia avanti. E poiché nel caso in questione 
per il moto indietro serve l'aeeoppiatoio della: marcia avanti, posso 
dire, che il sistema escogitato offre il non plus ultra nella capacità di 
manovra, inquantoche gli accoppiatoi per la marcia avanti hanno la 
proprietà di assorbire un momento grandissimo con la massima ve- 
locità, non appena il liquido viene convogliato all’interno di essi. 

Degno di nota è, che nell'impianto in questione le dinamo, che in 
porto forniscono l’energia per azionare i verricelli, mediante asta 
smontabile, sono mosse da uno o dall’altro, a piacere, dei due motori. 
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E per questo non è necessario compiere alcun lavoro di disaccoppia- 
mento dell’albero portaelica dal motore, inquantoche, trovandosi la 
nave alla fonda, gli accoppiatoi idraulici sono vuoti. In questo modo 
sì viene ad economizzare una costosa calderina ausiliaria. 


Anche per la propulsione delle navi di pescaggio limitato, l’im- 
piego del motore Diesel è facilitato mediante l’adozione del mecca- 
nismo in parola. | 

Nella fig. 17 è illustrato l'apparato motore di un rimorchiatore da 
fiume, con scafo a cassone, della potenza di 1100 cavalli disponibili 
complessivamente sui 4 assi. Questi devono girare a un numero, relati- 
vamente alto, di giri, e cioè 200, perchè a causa del limitato tirante 
d’acqua si può assegnare alle eliche un piccolo diametro. I motori 
funzionano a 330 giri e per l’altezza limitata della murata, essi sono 
a 4 tempi, a semplice effetto; ognuna delle coppie degli assi C è azio- 
nata da un motore A, la cui potenza a mezzo del meccanismo B viene 
trasmessa ai 2 assi. Il pignone o rocchetto trasmettitore si trova fra 
le due grandi ruote calettate sui 2 assi ad esso laterali. Come nel- 
l'impianto prima descritto, per la inversione di marcia, serve lo 
stesso accoppiatoio della marcia avanti con un apposito congegno a 
rotismo. 


Per le navi che devono essere dotate di propulsione a ruote late- 
rali o poppiere, l’apparato idraulico meccanico risolve completa- 
mente il problema. I motori si dispongono in questo caso per madiere 
ed azionano ognuno, a mezzo di bielle, un asse orizzontale, disposto 
pure per madiere, col quale sono solidali la parte primaria dell’accop- 
piatoio della marcia avanti e quella del trasformatore della marcia 
indietro. Tra queste si trova il rocchetto o pignone cavo, solidale, ad 
un estremo, con la parte secondaria dell’accoppiatoio della marcia a- 
vanti, ed all’altro estremo con la parte secondaria del trasformatore 
della marcia indietro. I rocchetti ingranano con la ruota dentata ca- 
lettata sull’asse dei propulsori. Un tale impianto è rappresentato 
nella fig. 18, la quale, dopo quanto è stato detto, risulta chiara. La 
potenza disponibile sull’asse dei 2 propulsori è 700 cavalli all’andatura 
di 40 giri, rispondenti ai 280 giri dei motori. Nel caso che occorresse 
una maggiore potenza, si potrebbe aggiungere un motore, per parte, 
unito all’altro mediante bielle. 
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Con quanto precede, ho creduto di portare a conoscenza di lor 
Signori, i vantaggi e le possibilità di sviluppo che io attribuisco al no- 
stro nuovo sistema per la propulsione delle navi. Oggi, ancora potrà 
esserci chi sostenga che gl’impianti con motori direttamente accoppiati 
-equivalgano a quelli con motori indirettamente accoppiati. Se, per al- 
cuni specialissimi casi, tale considerazione può essere portata in di- 
scussione, in generale, come ho avuto occasione di dimostrare 
precedentemente, il motore veloce con accoppiamento indiretto è 
destinato ad essere l’apparato di propulsione marino dell’avvenire. 
E sento il bisogno di riaffermare con piena convinzione quanto ho 
dimostrato, poichè ancora oggi, nonostante che il motore veloce, se 
ben costruito, rappresenti. nell’evoluzione dei motori, la meta che in 
tutti gli altri sistemi si è cercato di ottenere, vi è chi, purtroppo, so- 
stiene quello a lenta rotazione di gigantesche dimensioni e di troppo 
.considerevole peso. | 
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L'accoppiatoio idraulico torna pure utile per poter dare sviluppo 
all'impiego del motore Diesel negli apparati motori della marina da 
guerra. Poichè, come si è detto, si vengono ad eliminare tutti i com- 
plicati meccanismi per la inversione di marcia e l’azione smorzatrice 
del’accoppiatoio idraulico segrega le oscillazioni torsionali, non è 
difficile scaricare sullo stesso asse la potenza di numerosi motori ve- 
loci a combustione interna. In questo caso si ha il vantaggio che, do- 
vendo le navi da guerra navigare a differenti velocità, è possibile, nel 
caso specifico, realizzare andature economiche dell’impianto, poten- 
dosi a piacere escludere dal funzionamento alcuni gruppi di motori. 
Nella fig. 19 è rappresentato schematicamente l’impianto dell’appa- 
rito motore di un cacciatorpediniere. 

I motori si compongono di gruppi di cilindri disposti a stella. 
Oni asse è azionato da due serie dei predetti gruppi che, in figura, 
sono indicate con M1 ed M2. Fra le serie suddette, sono sistemati i 
meccanismi « Vulcano», e, cioè, è previsto per ogni asse un solo pignone 
o rocchetto, lateralmente al quale si trovano, da una parte gli accop- 
patoi per la marcia avanti, indicati con KV, uno per ognuna delle 
serie M1, M2, e dall’altra i trasformatori per la marcia indietro KR. 
Fagioni di spazio obbligano di sistemare il rocchetto al disopra della 
grande ruota calettata sull’asse dell’clica. A seconda che si desidera, 
äi può navigare con la serie M1 dei gruppi di cilindri, ovvero con la 
serie M2 in modo che, alle diverse velocità, è sempre possibile avere 
indatura economica. 

La potenza complessiva disponibile sui due assi portaelica ascen- 
de a 23.000 cavalli, la quale è sufficiente per imprimere ad un caccia- 
torpediniere di 1200 tonn. di dislocamento, la velocità di nodi 32,5. 
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La potenza di ogni cilindro è di 100 cavalli all'andatura di 1000 
girl, corrispondenti a 400 giri per l’elica. Il peso dei motori e dei mec- 
canismi corrisponde a Cg. 11,1 per cavallo disponibile sull'asse del- 
l'elica. Il peso complessivo dell'apparato motore, incluso l'olio dei 
meccanismi di accoppiamento e di riduzione, le linee di assi, le eli- 
che, m2ccanismi ausiliari e tubolature, corrisponde a Cg. 22,6 per ca- 
vallo disponibile sull'asse portaelica. 


* 


408 
Elenco delle ordinazioni di apparati motori mu 


Tipo della nave .| Motonave *da ca- | Rimorchiatore | Motonave da ca- | Motonaveds: 


rico da 2000 ton- di alto mare rico da 9500 ton- | rico da 113 
nellate di por- nellate di por- | tonnellate 
tata tata portata 


Committente . .| Vulcan-Werke di | Bremer Vulkan | Società di Navi- | Società dina 


Amburgo e Stet- di Bremer gazione Deuts- vazione a t 
tino A.G. che Australiche pore teda 


« Hansa: 


| 
Costruttore . . .|| Vulean-Werke di | Bremer Vulkan | Vulcan Werke di | Vulcan Wet 


Amburgo e Stet- di Brema Amburgo e Stet- | di Anl ur? 
tino A. G. tino A. G. Stettino A. 
Numero delle eliche l l l l 


Numero e tipo dei| 2 MAN -Vulcan | 2 motori Die- | 2 MAN Vulcan, a | 2 MAN. Vulc 


motori a semplice ef- scla semplice | semplice — effet- a semplice 
fetto, 6 cilindri, effetto, 4 ci- to, 8 cilindri, 4 fetto, 8 al 
4 tempi cilindri, senza tempi dri, 4 ten 

compressore 


€"———————————————————————A———————————— ——— 


Costruttore dei mo- || Vulean- Werke Am- | Bremer Vulkan | Vulcan Werke | Vulcan Wa 


tori burgo e Stettino | di Brema Amburgo e Stet- di Ambul 
A. G. tino A. G. Stettino À 
duri ce gi ho ioni A o le 
N. di giri dei motori 300 300 215 210 
iii _rr—r——_y_r_———P = u-———&__m 
N. di giri dell'elica 85 100 80 78 
rado | = 
Potenza complessi- | 620 490) 4100 35 
va disponibile sul. | 
l’asse BOTKA CRACA 
i 


* Ordinazione avuta dopo il 31 ottobre 1924. 
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“Meccanismo Vulcano ,, avute fino al 81 ottobre 1924. 


btonare da ca- | Motonave da ca- | Motonave daca-| Motonave da ca- Draga a succhio 


- 
i 


Uem n a 


noda 6300 ton- rico da 9000) rico da 9000| rico da 9500 tonn. 5 
mellite di por- tonnellate di tonnellate di| di portata (dupli- 

tata portata portata cato) 

brite 


| formazione per | Armatore Ugo | Armatore Ugo | Società di Naviga- | I. + K. Smita 
onto di un ar-| Stinnes di Am- | Stinnes di Ain- | zione « Deutsch | Mackinefabricken 


datore inglese burgo burgo Australische K inderdijk 
kori di trasf. a | Ditta A. G. We- | Bremer Vulcan | Vulcan Werke Am- » 
MrideleVulean| ser di Brema Drema burgo e Stettino 
Berke di Am- A. G. 
mare . 
ee ——— ee 
l l ] 1 2 


uno per pompa 


t 'luppio effetto |2 a semplice ef- | 2a seinplice ef- | 2 MAN-Vulcan a | 2 MAN a semplice 
kiludri,4tempi| fetto, 8 cilin- | fetto, S cilin- | semplice effetto. effetto, 4 cilin- 
| dri, 4 tempi | dri, 4 tempi 8 cilindri, 4 tempi| dri, 4 tempi 

} | 


t 


iii O E EA R Sr, + ie ron TX qa NEUE 


wen Werke di | Ditta A. G. We-| Bremer Vulkan | Vulcan Werke di M.A.N. 
Amburgo e Stet- | ser di Brema | di Brema Amburgo e Stet- 
Uno A, G. : tino A. G. 
EEA AE AE dille E ee es 
240 245 245 i 245 190 
rid e piro cile a a m 
90 80 80 | 80 184 
— 
)50 3050 4100 300 
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ARGENTINA. 


Basi navali. — Il governo Argentino ha recentemente appro- 
vato, su proposta del Ministro della Marina, un piano minimo di 
opere da eseguirsi a Mar del Plata per convertire il porto locale 
in stazione navale di secondo ordine per le unità della flotta argen- 
tina. Il progetto è stato approvato anche dal Parlamento. 

Vi è notizia che il progetto consiste nella costruzione di molì, 
e di depositi di acqua potabile, strade di accesso, etc., tutto per 
la spesa complessiva di 4.297.200 pesos oro, Con lo scopo d’altra 
parte di soddisfare ugualmente le necessità della Marina sì realiz- 
zano a Mar del Plata, altre opere contemplate in un progetto pri- 
mitivo che importa già la spesa di 2.546.951 pesos oro. 


AUSTRALIA. 
Nuove costruzioni. Sembra ormai certo che i cantieri Vickers 


riceveranno la ordinazione dei grandi sommergibili ordinati dal- — 
l'Australia. 


FRANCIA. 


Personale. — Nel rapporto sopra il bilancio della Marina il 
relatore deputato de Chappedelaine parla fra l’altro degli equi- 
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paggi della flotta. La diminuzione continua degli effettivi dopo 
HW :922 diveniva inquietante, Questa diminuzione è dovuta a più 
ause, fra le quali bisogna citare in primo luogo la mancanza di 
proporzioni fino al 1923 fra la dura realtà della vita della Marina 
da guerra e le paghe degli equipaggi. Come dei giovani poteva- 
no essere tentati a Tare la carriera marittima quando, trovando 
nei mestieri a terra una retribuzione superiore, constatavano che 
la fatica, i pericoli e le condizioni anormali a bordo non avevano 
più alcuna contropartita vantaggiosa ? 

Così si verificò negli anni 1021, 1922 e 1923 una rarefazione. 
crescente delle rafferme e delle riammissioni, ed anche una dimi- 
nuzione sensibile e sempre crescente degli arruolamenti volontari 
nella Marina. Mentre altre volte gli iscritti di leva ed i volontari 
erano sufficienti a mantenere i 50.000 uomini necessari agli arma- 
menti navali, i vuoti causati negli effettivi dalla scomparsa pro- 
gressiva dei volontari hanno obbligato il Ministero a fare appello 
sempre più esteso ai giovani di leva presi col reclutamento generale. 

Nel 1924 la Marina ha avuto in prestito dall'Esercito 10.000 
uomini. Ora il periodo di 18 mesi cui questi 10.000 uomini sono 
impegnati è incompatibile, come tutti sanno, col servizio negli 
equipaggi della flotta, Sulle navi da battaglia moderne non vi so- 
ho più che specialisti. Le complicazioni tecniche di esse aumentano 
futti i giorni mentre per formare gli specialisti occorre un lungo 
periodo di allenamento. I giovani provenienti dall'Esercito abban- 
donano così il servizio nel momento in cui incomincerebbero ad 
essare veramente: utili; Bisognerebbe perciò ricondurre verso la 
Marina la gente del mestiere che Vabbandonava sempre pia, Così 
che il Parlamento ha votato le leggi del 25 luglio 1923 e 13 aprile 
1921. stabilendo forti paghe dopo 18 mesi di servizio, i prenu di 
arruolamento, i premi di rafferma e di mantenimento 1n servizio 
degli iscritti di leva, ed il peculio. dell'armata navale. 

Così nel bilancio del 1923 si trovò il primo stanziamento per 
il miglioramento delle paghe ai softocapi e marimar che servono 
al di là dei limiti di tempo, Questo stanziamento figura nel bilan- 
cio del 1925 eon yn aumento di 1. 500.000 franchi. Così sono state 
anche accordate. paghe particolari alle specialità il cu revluta- 
mento risulta più difficile, (armaiuoli, radio-teleerafisti ece ); so 
no state pure concesse indennità al personale dei sommergibili e del- 
laviazione, ai telemetristi ece. Uno sforzo finanziario considere- 
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vole, e che quando tutte queste leggi saranno in pieno vigore rag- 
giungerà i 40.000.000 annui, ha ristabilito la situazione pecuniaria 
dei marinai di carriera. I risultati di tali sforzi sì sono già mostra- 
ti fra il personale dell’Armata, che ha avuto conoscenza assai rapida- 
nente delle nuove disposizioni di legge. —— | 

Il numero dei raffermati, sceso a 300 nell'ultimo trimestre 
192; è passato a 418 nel primo trimestre 1924 e 448 nel secondo. 

Il numero degli iscritti di leva riammessi, sceso a 109 uell'ul- 
timo trimestre del 1923, è passato a 179 nel primo trimestre del 
1924 e a 186 nel secondo trimestre. Al contrario la ripercussione 
de nuovi vantaggi pecuniari accordati dalle leggi già citate im 
comincia appena a prodursi negli ambienti civili, nei quali la 
diffusicne di questi vantaggi è necessariamente più lenta. Il Dipar- 
timento della Marina non è preparato a fare presa sui giovani del- 
la campagna, Gli affissi pubblicati presso i comuni non hanno 
forse attirato l'attenzione tanto quanto era necessario. Ma vi sono 
altri mezzi di propaganda; il bando, la stampa, il cinematografo. 

Tutti questi mezzi devono essere messi in opera per informa- 
re il pubblico sulle condizioni nuove nelle quali si sviluppano le 
cartiere marittime. Per mezzo della propaganda attiva si arriverà 
senza. dubbio a buoni risultati. Questi sintomi si manifestano di 
già perchè il numero mensile medio di arruolamento dei volontari 
non era che di 329 nel 1923, mentre ora si constatano 398 arruola- 
mento volontari nell’agosto del 1924 e 404 nel settembre. 

In ogni caso lo sforzo finanziario voluto è stato già fatto e bi- 
sogna cercare in un'altra. via i miglioramenti possibili per rende- 
re la carriera più attraente. Si può dire che anche da questo punto 
di vista niente è stato abbandonato. Sono state stabilite somme im- 
portanti per la creazione delle case dei marinai con terreni per 
giuochi, sport, cinematografo, biblioteche, sale di riposo piacevoli, 
affinchè i marinai possano trovare a terra senza spesa eccessiva le 
distrazioni alle quali hanno diritto. 

Inoltre un gran progresso è stato realizzato nell’alimentazione: 
la razione del marinaio è stata aumentata di 30 gr. di carne ^ di 
100 gr. di legumi al giorno. Una sorveglianza stretta si esercita 
sulla preparazione dei pasti ed è certo che gli equipaggi sono ben 
nutriti, 

Infine nel nuovo bilancio sono compresi dei crediti importan- 


ti per migliorare le condizioni d'igiene e di vita a bordo* delle navi 
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da guerra in servizio, e nelle sistemazioni delle nuove navi si ha 
ogni cura affinchè sotto ogni rapporto non siano in nulla inferiori 
alle navi straniere sovente citate come esempio. 

Nell'insieme il relatore ritiene che dal punto di vista del per- 
sonale degli equipaggi della flotta è stato operato un vigorosa 
raddrizzamento. Il bilancio ne sopporta il peso grave ma necessa 
rio e se ne possono attendere con calma i risultati senza dimentica- 
re di esaminare tutte le misure che, come lo sviluppo delle scuole 
professionali della Marina, possono aiutare a completare e spe- 
cialmente a selezionare gli effettivi di cui la flotta ricostituita avrà 
bisogno. 


Materiale, ricerche scientifiche. — Prima della guerra le ri- 
cerche scientifiche nella Marina francese erano condotte da un certo 
numero di commissioni aggregate alle scuole di artiglieria, silurì 
e segnalazioni. Ma in base ad un ordine, per il quale è difficile 
trovare una ragione, furono soppresse all’atto della mobilitazione 
del 1914. La guerra dei sommergibili ha dato a queste commis- 
rioni una nuova vita per quanto in forma diversa. Fra il 1916 e la 
data dell’armistizio parecchi decreti ministeriali costituirono nuove 
commissioni, ma solamente nel luglio del 1921 tutti questi corpi 
e commissioni relative incaricate di ricerche scientifiche nella Ma- 
rina francese ebbero una organizzazione definitiva. Il centro del 
sistema è il centro di studi di Tolone, il quale è un’amalgama 
delle commissioni di studio per la artiglieria costiera, l’ottica, la 
telemetria, le mine e le cariche di profondità, ed il meccanismo 
per la ricerca dei sommergibili ed è un corpo di coordinazione per 
tutte quelle altre commissioni che non passono essere riunite sotto 
di esso. Queste altre commissioni sono quelle relative alla radio- 
telegrafia, ai sommergibili, alla artiglieria della flotta ed ai siluri 
della flotta. Queste due ultime naturalmente sono impiantate su 
navi che navigano ed hanno avuto l’assegnazione degli incrociatori 
Pothuan e Thionville, 

Il capo del centro degli studi è un capitano di vascello che ha 
alla sua dipendenza un certo numero di scienziati civili. ed uf- 
ficiali della Marina. Le ricerche di quelle commissioni che non 
sono immediatamente aggregate al Centro di studi sono coordinate 
concedendo al capitano di vascello in carica di questo centro di 
corrispondere direttamente con il comandante in capo delle forze 
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navali, con l'ammiraglio comandante della divisione d’istruzione 
e con tutti i corpi e le autorità della Marina che sviluppano la- 
voro scientifico o quasi scientifico. 

Il Centro degli studi ha curato di raccogliere le informazioni 
circa il lavoro che è stato fatto o che si sta facendo intorno ai pro- 
blemi scientifici. E’ stato molto considerato il problema di costi- 
tuire una biblioteca circolante di ricerche scientifiche, ma sarà 
quasi impossibile di raccogliere tutti i risultati di ricerche contem- 
poranee in tutti i campi ed accompagnate da un certo numero di 
particolari scientifici. Il Centro degli Studi ha radunato insieme 
tutti i periodici che pubblicano risultati su ricerche moderne ed 
ha catalogato gli elenchi in un indice per materie. Un capitano 
di fregata è incaricato di questo servizio di documentazione ed ha 
l’incarico di assicurare che tutti gli ufficiali e le commissioni che 
fanno lavori di ricerche siano avvertiti se altrove si sta svilup- 
pando lavoro sul loro stesso soggetto. La biblioteca e l’indice del 
Centro degli Studi sono pubbliche ed anche gli ufficiali forestieri 
le possono visitare a loro piacimento. Il laboratorio sembra che sia 
singolarmente bene attrezzato e contiene una dozzina di speciali 
sale per ricerche. Al principio del 1924 esso stava facendo ricerche 
su 60 diversi problemi scientifici che gli erano stati trasmessi o da 
ufficiali della flotta o da altre commissioni. 


Radiazioni. — Lo scafo della corazzata Normandie, del pro- 
gramma 1912, è stato venduto a Lorient ad una ditta italiana per 
1.873.000 franchi ed è stato trasportato da Lorient a Tolone per 
essere demolito. | 


Avarie. — Dopo pazienti lavori di tre anni sopra gli avanzi 
della corazzata Liberté, che esplose a Tolone nel settembre del 1911 
con la perdita di più di 400 uomini, lo scafo è stato ora rimesso 
" galla e trasportato dal posto del disastro nel porto di Tolone, 
dove è stato, per così lungo tempo, un pericolo per la navigazione. 
Tutto quello che fu possibile fu tolto dallo scafo: le soprastrutture 
furono tagliate via e quando rimase il solo scafo nudo fu reso sta- 
gno all'aria e sollevato con l'aria compressa. Esso venne quindi 
attaccato al vecchio incrociatore Latouche Tréville, che aveva ser- 
vito come nave officina durante le operazioni, e rimorchiato per 
150 metri fino al bacino di carenaggio dove dovè essere demolito. — 
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* Il consiglio di guerra di Tolone ha giudicato recentemente 
sulla questione dell’incaglio sulle coste della Cina della cannonie- 
ra Joequeuse. La cannoniera stava arrivando a Quan-Chan-Van 
con tempo cattivo, il comandante aveva passato 40 ore sul ponte di 
comando; il sottufficiale di guardia doveva prevenirlo del rileva- 
mento di un fuoco per il cambiamento di rotta che doveva con- 
durlo al posto di ancoraggio, ma lasciò invece passare il rilevamento 
avendo preso il fuoco per il lume di una giunca. Quasi subito do- 
po la nave urtava sul fondo. Si dette fondo ad un’ancora ma il ba- 
stimento si incagliava, Messe le macchine indietro potè disinca- 
gliarsi. La catena fu filata per occhio; ma prima che essa fosse 
tutta filata parecchie maglie si erano incatastate e furono arresta- 
te all'occhio di cubia, dando un richiamo alla nave in avanti con 
una certa violenza e nuovo incaglio più pericoloso del primo e fa- 
tale alla cannoniera. 

Il Consiglio di guerra, con un voto contro sei, ha riconosciuto 
il capitano di corvetta comandante responsabile della perdita del 
bastimento ma ha ammesso le circostanze attenuanti e lo ha con- 
dannato all’esonero dal comando per un periodo di tre anni. 

« Le Yacht » ha riportato questa notizia ricordando le circo- 
stanze che hanno condotto all'incaglio dell'incrociatore corazzato 
Condé nella rada di Aiaccio circa 16 anni fa. 

Il capitano di vascello Aubry che la comandava aspettava per 
cambiare rotta e venire all'ancoraggio il rilevamento di un segnale. 
(Questo rilevamento gli fu dato troppo tardi ed 1l Condé venne ad 
incagliarsi su una roccia in faccia ad Ataceio, Fu però potuto vi- 
mettere a galla il giorno successivo.. 

Molte unità francesi si sono perdute in questi ultimi tempi ne- 
eli stessi paragi della J/oqueuse, specialmente l'incrociatore coraz- 
zato Nully nella baia d'Along ed un altro incrociatore corazzato 
il Chanzy sulle coste della Cina, con tempo nebbioso. 


INGHILTERRA. 


Personale. — Non mai fino ad ora in Inghilterra si era fatto 
tanto per permettere agli uomini che servono nell Esercito e nella 
Marina di riprendere il loro posto nella vita industriale alla fine del 
loro periodo di servizio. Tanto nella Marina che nell'Esercito gli 
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Uomini hanno avuto i mezzi per fare pratica nel mestiere che de- 
siderano, specialmente negli ultimi amni di servizio, per modo che, 
Se qualcuno di essi tornando alla vita civile è capace solo di fare 
il manovale, ciò è generalmente dovuto alla mancanza di abilità 
o di ambizione da parte sua. Una riprova del valore di questo alle- 
namento è dato dal fatto che di 61 allievi che hanno completato il 
corso mell'ottobre scorso nei centri di preparazione di Hounslow e 
Catterick 43 hanno ottenuto impiego nel commercio per il quale 
si erano preparati e nove in altri rami, Vien fatto rilevare che l'Im- 
peo beneficherà di questo sistematico sforzo per dare agli uomini 
che escono dal servizio delle armi la possibilità di un impiego, ciò 
che è provato anche dal fatto che sono partiti recentemente per 
l'Australia occidentale 20 soldati congedati, con le loro mogli e 
39 figli per costituire il primo gruppo di coloni dell'Esercito in 
qulla zona. Durante eli ultimi mesi del loro servizio essi hanno 
avuto a Catterick una speciale preparazione in agraria, cosi che 
erino ben preparati alla nuova vita che stavano per iniziare, 


MESSICO. 


Materiale. — Il vecchio incrociatore Deodoro acquistato dal 
asile ha assunto nella Marina messicana il nome di Anáhuac. 

— Quando il 15 luglio 1524 P Anáhuac entrava nella baia di Vera 

Cruz fu 


accolto dalle salve della cannoniera .Vicolas Bravo, del guar- 


Tampico e dell'vacht Malinche del Comando Generale della 
Marj Da. 


OLANDA. 


Programma navale. — La Camera dei Deputati olandese, nello 


COREG e . da * 
" "SO anno, respinse il progetto di legge per l'aumento della flotta; 
uU che produsse una erisi ministeriale. 


Una delle principali obiezioni a tale progetto consisteva nel 
fatto che le spese relative avrebbero dovuto impegnare il bilancio 
per parecchi anni. | 

Allo scopo di eliminare queste difficoltà, il Ministero propose 
d'istituire un fondo speciale per la Marina, ed un progetto spe- 
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ciale navale fu sottoposto al « Volksraad » delle Indie Olandesi, 
per il parere. 
Recentemente il « Volksraad » ha emesso parere favorevole 
sul progetto in questione, e quindi verrà passato al Parlamento. 
Il nuovo progetto prevede, come arma difensiva principale, 


una flotta di sommergibili, 


Materiale. — Riportiamo una fotografia dell'incrociatore pro- 
tetto olandese Jaca, di cui ricordiamo le dimensioni principali: 
disl. 7150 tonn., L. f. t. = m. 155,5, l. = m. 16,0, i. = m. 5.49. 
L'apparato motore consiste di 3 gruppi di turbine tipo Germania 
agente ciascuna sopra un'elica; è della potenza complessiva di 65000 
cav. asse, con la quale è stata sviluppata alle prove la velocità di 
nodi 31,5. Le caldaie, in numero di otto, sono del tipo Schulz-Thorny- 
croft a piccoli tubi d'acqua e bruciano combustibile liquido, I de- 
positi di naftetine di 1085 tonn. di capacità sono sufficienti per una 
autonomia di 50000 miglia a 12 nodi e 3600 miglia a 15 nodi. 

La nave gemella Sumatra è uguale sotto ogni AGIO al Juva 
salvo che ha turbine con ingranaggi. 

Non vi sono lanciasiluri, ma è provveduta una sistemazione di 
dodici mine. E° stata particolarmente curata la ventilazione per 
il fatto che queste unità passeranno la maggior parte del loro tem- 
po in acque tropicali. 


POLONIA. 


Programma navale. — La commissione militare della Dieta di 
Varsavia ha recentemente proposto un programma di difesa costie- 
ra, il quale comprende fra Valtro la costruzione in 12 anni di 3 in- 
crociatori, © conduttori di flottiglia, 12 cacciatorpediniere e 12 
sommergibili. 

Composizione delle forze navali. — La Marina polacca sì com- 
pone attualmente delle seguenti unità: 

Due cannoniere da 150 tonn. di disl. e 16,5 nodi di vel, arma- 
te di LV-75 e IV a VI mitr.: Commandant Pilsudski e General 
Haller; sei torpediniere ex tedesche: Aastrub (ex V 108) e Mazur 
(ex V 705) di 3550 tonn. di disl. e 30 nodi di vel., armate di I-76, 
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II mitr. e 1H lanciasiluri da 450 mm.; Krakowiak (ex A 64), 
Slazak (ex l 299), Podhalanin (ex A 80) di 329 tonn. di disl. e 28 
nodi di vel. armate di 1-76, II mitr. e I lanciasiluri da 450 mni; 
Aujav:k (ex A OS) di 310 tonn. di disl,, 27 nodi di vel., armata 
di 1-76, IL mitr. e I lanciasiluri da 450 mm.; quattro dragamine: 
Czaika, Mewa, Reybitwa e Jaskotka di 230 tonn. di disl. e 12 nodi 
di vel. armate di II-75; quattro piccoli monitori di 110 tonn. di 
disl. e 9 nodi di vel. armati di 1I-105 e V mitr.: Warzawa, Horo- 


dyszeza, Pinsk e Mozyrz. 


Personale. — Il contrammiraglio Jollivet è stato distaccato 
dal governo francese presso la Marina polacca con l’incarico di 
consigliere tecnico, 


RUSSIA. 


Politica estera. — Lo annuncio che la Russia ed il Giuppone 
hanno raggiunto un amichevole accordo nella lunga questione circa 
l'isola di Sagahalien ha grande importanza, L'isola giace al lar- 
go della costa della Siberia e solo per questa ragione la Russia ha 
mantenuto 1 suoi diritti di possesso su di essa, la quale contiene 
qualche abbondantissimo pozzo di petrolio, che interessa partico- 
lurmente il Giappone preoccupato del problema del rifornimento 
del petrolio per la sua Marina, mentre la Russia ha altrove abbon- 
danza di petrolio, L'accordo cosi raggiunto consiste in questo che 
la Russia eserciterà la sua sovranità sull'isola ma che il Giappone 
godrà di assoluti diritti economici su di essa. 

Certamente questo accordo non è indipendente dalle decisioni 
prese dal Governo inglese di rimettere in vigore la base di Singa- 
pore; decisione che non è stata accolta molto favorevolmente dal- 
l'opinione. pubblica nel Giappone. La propaganda russa ha bene 
utilizzato questa opportunità ed è riuscita ad imprimere nell'opi- 
nione pubblica giapponese l'idea che la Gran Bretagna agisca 
d’accordo con gli Stati Uniti e che d'ora innanzi debbano aversi’ 
nel Pacifico, due gruppi distinti, l'uno. rappresentato dall'Inghil- 
terra, e dall'America e l'altro dal Giappone, dalla Russia e dalla 
Cina. Concedendo al Giappone nell'isola di Sagahalien tutto ciò 
che esso desidera, la Russia ha giuocato un bel colpo paragonabile 
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a quello col quale la Germania ha regalato ai turchi i due incro- 
ciatori Goeben e Breslau dopo che l’Inghilterra aveva tolto ad essi 
le due corazzate che erano in costruzione sugli scali inglesi per la 
Turchia al principio della guerra mondiale. : 

Secondo il « N. M. R. » il Giappone sta spingendo costante- 
mente e fortemente la sua politica relativa alla Cina, con la quale 
tende ad arrivare ad una possibile spartizione della Cina. 

La Russia entra nel giuoco perchè spera così di attirare il 
disordine internazionale e di poter acquistare del territorio in se- 
guito al disintegramento della Cina, Recentemente fu rivolto da 
Pechino alla Russia un ammonimento ed una chiara intimazione 
fi. pure diretta al Giappone nel senso che tutti i suoi intrighi tra le 
fazioni contendenti erano perfettamente conosciuti e compresi, 

Sembra che il punto di vista ufficiale sopra la vera portata del- 
la base di Singapore sia abbastanza chiaro e sereno, ma la pubbli- 
Ca opinione giapponese fu influenzata certamente in senso non be- 
nevolo dall’attitudine delle sfere dirigenti. 

. Il pericolo di una rinascita navale della Russia, pericolo che 
si era manifestato all’annunzio della possibile restituzione alla Rus- 
sia delle navi della flotta del Mar Nero adunate a Biserta non è 
perduto di vista dalla stampa inglese la quale nota in diversi cam- 
pi una tendenza al risveglio navale, risveglio che non sarebbe alieno . 
dall’appoggiare la tendenza rivoluzionaria bolscevica. 

In altri termini l'apparizione di una mjsteriosa squadra nava- 
le al largo del porto di Reval durante un recente movimento rivo- 
luzionario compiuto da un manipolo comunista darebbe la chiave 
del modo nel quale la flotta russa potrebbe essere impiegata per il 
momento. 

Quando il movimento dei ribelli falli ła misteriosa squadra 
scomparve. Evidentemente essa stava aspettando qualche preordi- 
nato segnale che non fu mai dato. 

E’ significativo questo fatto che il Governo dei Soviety fosse 
perfettamente al corrente della cospirazione comunista e fosse pron- . 
to a sostenere il colpo di mano, | 

Si deduce da questo la necessità che sia mantenuta costante- 
mente la presenza di un incrociatore inglese nel Baltico anche per 
tenere a bada il pericolo di una propaganda comunista che si po- 
trebbe sviluppare in Europa, mentre questa si sta gradualmente ri- 
pigliando, Se la Russia progetta di impiegare la sua flotta rossa 


422 RIVISTA MARITTIMA - MAGGIO 1925 


nel preparare ed aiutare dei movimenti rivoluzionari come quelli 
recentemente sviluppati a Reval l'aspetto politico pud presto assu- 
mere un aspetto di carattere puramente navale. E' impossibile di- 
re quanto convenga agli scopi della Germania il rimanere passiva 
a tutti gli intrighi della Russia che non la interessano direttamen- 
te. La sua Marina attuale è perfettamente adeguata a controbilan- 
ciare la flotta rossa. La Gran Bretagna non ha ancora il desiderio 
di entrare nella contesa. Sarebbe interessante pero stabilire se la 
flotta rossa non può creare una situazione nella quale peggior 
politica sarebbe per essa quella di mantenersi inattiva. 


SPAGNA. 


Avarie. — Il cattivo tempo che ha insistito ‘ultimamente sulle 
coste del Marocco ha portato gravi danni allo scafo della corazza- 
ta Espana tanto che le operazioni di salvataggio della nave saran- 
no abbandonate. 


STATI UNITI, 


Bilancio. — Nel 1914 i fondi assegnati alla Marina Militare 
rappresentavano il 16,594 delle spese complessive dello Stato, esclu- 
so il servizio del debito pubblico. Nel 1925 essi non rappresentano 
che il 10% ed i tecnici francesi osservano che in queste condizioni 
non si può attendere un rapido risollevamento delle condizioni del- 
la Marina. 

Per contro in confronto con gli esercizii precedenti ci sono stati 
notevoli progressi nella utilizzazione dei fondi. Nel 1923 il 59% 
del bilancio era destinato, secondo il progetto di legge votato dal. 
le Camere, a spese generali e di manutenzione, ed il 41% a lavori 
nuovi ed agli approvigionamenti di guerra. Difatti la realtà fu as- 
sai meno brillante perchè, causa il ritardo nella impostazione delle 
unità previste dalla legge del 18 aprile 1922, l'esercizio del 1923 
ha dovuto riportare all'esercizio successivo un credito di 270 milio- 
ni, con il risultato che l'effettiva ripartizione delle spese fu del- 
l'80 ?/ alle spese generali ed il 20 % solamente alle nuove costru- 
zioni. 
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Nel 1925, tenendo conto di una somma di 45 milioni che dovrà 
essere destinata alla impostazione di una seconda porzione di nuo: 
ve costruzioni le proporzioni sopraindicate divengono del 50 % per le 
spese generali e manutenzione e del 50 % per nuove costruzioni ed 
approvvigionamenti di guerra, Risulta quindi una utilizzazione assai 
superiore delle somme necessarie al bilancio della Marina, e ciò 
contribuirà indubbiamente al risollevamento della Marina. 

Un altro sintomo di questo miglioramento è l'aumento del nu- 
mero dei marinai imbarcati. Sulla base di un numero totale di 
55.000 uomini, la proporzione generale del personale imbarcato, 
compreso il personale di volo dell’aereonautica, sarà del 68% in 
luogo del 50% e quello del personale a terra del 20% invece di 
30 %. Valutando sempre al 12 % del totale il numero del personale. 
non disponibile per diverse ragioni. i 


Personale. — Uno studio sopra il personale in servizio attivo 
permanente nella Marina ha dimostrato che dopo la guerra le di- 
missioni dal servizio hanno continuato a verificarsi con una per- 
centuale insolitamente alta. 

Prima della guerra la percentuale di logoramento degli orga- 
nici era del 3,5 %, mentre dopo la guerra tale percentuale è salita. 
al 4,7%. i 

i ui Department è preoccupato dei problemi che deve af- 
frontare e cioè della deficienza del numero degli ufficiali e della 
loro istruzione. Assai più del 50% degli attuali ufficiali di Marina 
sono entrati in servizio dopo il 1917. | 

Mentre sono autorizzati 9600 ufficiali, al 30 settembre del 1924 
la Marina americana ne aveva solamente 6682, 


* E’ noto che la Marina americana ha incorporato nel Corpo 
degli ufficiali mediei anche gli ufficiali dentisti. 

A proposito di questo soggetto l'amnmiraglio Stitt ha indicato 
che uno dei più urgenti bisogni del Dipartimento di Sanità è 
l'aumento degli ufficiali nel corpo dei dentisti. La proporzione di 
d! un ufficiale dentista per ogni 1000 ufficiali e uomini nella. Ma- 
rina e nella Fanteria di Marina, che fu arbitrariamente stabilita 
due anni or sono, quando il corpo dentisti della Marina fu im- 
piantato, è stata trovata assolutamente insufficiente per fornire 
un servizio soddisfacente e completo. Quando fu proposta la pro. 
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porzione da 1 a 1000 il reale valore della cura dentaria negli sta- 
bilimenti della Marina non era ancora conosciuto nè si aveva l’idea 
della importanza del servizio dei dentisti nei suoi rapporti con le 
condizioni generali della salute, 

Uno dei più importanti progressi fatti dalla medicina negli 
ultimi anni è stato lo sviluppo e la ricognizione della parte che il 
chirurgo dentista ha nella cura, nel controllo e nella prevenzione 
delle malattie. 

L'attuale corpo dei dentisti ha 154 ufficiali. Questo numero 
rappre:enta cirea 182 95 del numero concesso in base alla forza 
autorizzata della Marina e della Fanteria di Marina, cioè appros- 
simativamente un ufficiale dentista per ogni 750 persone dell'at- 
tuale forza bilanciata. Questo numero e questo rapporto hanno mo- 
strato di essere completamente insufficienti per assicurare la cura 
ed il trattamento dei denti al personale della Marina. 

La domanda continua di trattamenti di urgenza di un gran 
numero di ufficiali e uomini impedisce la possibilità di fornire un 
servizio dentario che possa comprendere tutto ciò che si puo otte- 
nere dai dentisti borghesi nella vita civile, 


La Camera dei Rappresentanti ha recentemente approvato 
il « Naval Reserve Bill », il quale provvede per la creazione, orga- 
nizzazione, amministrazione e mantenimento di una riserva navale 
e una riserva del corpo della Fanteria di Marina. Contiene 59 sezioni 
ed ha lo scopo di portare la organizzazione delle riserve a una 
struttura più semplice e più moderna. 

Viene abolita l'attuale « Naval Reserve Force » e viene creata 
una Naval Reserve composta di tre speciali classi chiamate: 

1) Fleet Naval Reserve; 
: 2) Merchant Marine Naval Reserve; 
3) Volunteer Naval Reserve. 

La « Naval Reserve » deve essere composta di cittadini ame- 
ricani dell'età di 18 anni o più che si obbligano a servire nella 
Marina da guerra in tempo di guerra o di esigenze nazionali: tali 
cittadini possono 0 inscriversi volontariamente nella riserva, o 
esservi inscritti o trasferiti. Possono farne parte anche gli uomini 
che non hanno la cittadinanza americana e che servono attual- 
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mente nella Marina, se al momento attuale hanno completato 
6 anni di servizio. 

I gradi della Riserva Navale sono eguali a quelli ‘della Mari- 
na, sino a quello massimo di Capitano di Corvetta: può però esser- 
vi una piccola proporzione di gradi più elevati col compito dell'or- 
ganizzazione, allenamento, mobilitazione della riserva stessa. 

L'arruolamento nella riserva è per + mësi e può essere rinnova- 
to per 1, 2, 3, e 4 anni. 

Gli ufficiali e gli uomini della Riserva Navale quando impie- 
gati in servizio attivo, o esercitazioni, o quando vestono la divisa 
della Riserva sono soggetti alle stesse leggi, regolamenti, facili- 
tazioni ete. in vigore per la Marina. Una somma di 100 dollari è 
concessa agli ufficiali per la prima vestizione, 50 dopo ogni + anni 
di servizio, oltre a 150 dollari allo stesso titolo pel caso di guerra. 

La legge stabilisce tutti 1 dettagli, molto  particolareggiati, 
delle linee di massima sopra enunciate, e passa quindi a dettare 
le norme relative alle tre speciali classi della riserva, 

La « Fleet Naval Reserve » deve prestare 15 giorni di servizio 
all'anno a scopo di allenamento e preparazione, oltre prender par- 
te, nelle occasioni e condizioni precisate dalla legge. ad esercita- 
zioni supplementari. Speciali compensi sono stabiliti per il soddi- 
sfacente compimento del servizio richiesto. IH Ministero della Ma- 
rina può richiedere d'or innanzi a chiunque si arruola nel servizio 
attivo di obbligarsi a servire nella Fleet Naval Riserve per 4 anni 
dal termine del loro arruolamento regolare (questo personale una 
volta nella Riserva non è più obbligato a prestare i 15 giorni dì 
servizio preparatorio annuale, non solo, ma avrà per 4 anni 25 dol- 
lari all'anno). Gli uomini che hanno prestato 20 anni o più di ser- 
vizio nella Marina possono domandare di essere iscritti nella’ Fleet 
Reserve, se fisicamente adatti a prestare servizio in guerra: essi 
potranno farne parte sino a compiere 30 anni complessivi di servi- 
Z^, e percepiranno, nella riserva, un terzo della paga che avevano 
nel servizio attivo: ogni 4 anni potranno essere chiamati a pre- 
«ar servizio per più di due mesi. Disposizioni transitorie riguar- 
dano poi il passaggio alla Fleet Naval Reserve di coloro che ap- 
partengono uttualmente allay Naval Reserve Force e alla Naval 
Militia, Si ritiene che sulla base di 100.000 uomini di forza nella 
Marina attiva, in otto anni vi saranno da 20 a 30.000 uomini nella 
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Fleet Naval Reserve: la spesa annua per 30.000 riservisti sarebbe 
di 750.000 dollari. 

La « Merchant Marine Naval Reserve » ha lo scopo di prov- 
vedere il personale di riserva per armare in tempo di guerra il na- 
viglio ausiliario della Marina da guerra, ed è costituito da maritti- 
mi che hanno prestato almeno servizio per 23 anni nella Marina 
Mercantile. Questa riserva può pure essere chiamata ad esercita- 
zioni annuali, e riceve una piccola paga, Un piroscafo previsto qua- 
le nave ausiliaria può portare uno speciale distintivo se il Coman- 
dante e non meno della metà degli ufficiali sono membri della 
Merchant Marine Naval Reserve. ; 

La « Volunteer Naval Reserve » derivata dalla organizzazione 
statale e non Federale detta « National Naval Volunteers » non é 
chiamata ad esercitazioni di allenamento, ma può esservi ammessa 


a domanda dei singoli individui. 


Materiale. — Riportiamo la fotografia della più recente coraz- 
zata americana la West Virginia, del tipo Maryland, che appartie- 
ne alla classe di cui, oltre le due nominate, fa parte anche il Colo- 
‘rado. Ne ricordiamo le caratteristiche più importanti: disl. 33125 
tonn.; vel. 21 nodi (11 Maryland ha raggiunto alle prove nodi 21,8), 
armamento VIII-406/45, XIV-127/51, IV-76 a.a. e II lanciasiluri 
subacquei da 533 mm.: corazzatura di murata dello spessore di 406 
mm..al centro e 203 mm. alle estremità della. cintura corazzata. 
L'apparato motore è del tipo turboelettrico in 4 assi con turbine 
della General Electric Co. 


Artiglieria. — Nel rapporto annuale per il 1924 del coman- 
dante l'artiglieria da costa americana, generale Coe, si legge che 
nessun cambiamento è stato fatto durante l’anno nel progetto di 
montare dei cannoni da 406 mm, su affusti a barbetta per la difesa 
dei porti. Dei 28 cannoni di quel calibro, per i quali sono state ap- 
provate le destinazioni, 4 sono stati montati e due sono in corso di 
montaniento. i 

La costruzione delle postazioni degli altri quattro sarà iniziata 
durante il 1925 e sono in corso da parte del corpo degli ingegneri 
1 progetti di massima per le postazioni di 14 cannoni. Nessun prov- 
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vedimento é stato ancora preso per quanto riguarda la sistemazione 
degli altri quattro cannoni del progetto. 

Tutti 1 cannoni da 406 necessari per completare la dotazione 
sono in corso di costruzione. Sei affusti sono ora in magazzino 
aspettando la spedizione ed altri due saranno fra breve ultimati. 

La sistemazione di questi cannoni completa con i loro affusti è 
stata ritardata per mancanza di tondi atti a permettere al corpo 
degli ingegneri di costruire le piazzuole necessarie. Per il fatto che 
i cannoni navali moderni hanno gettata maggiore dei vecchi canno- 
ni usati nella difesa dei porti, ogni possibile sforzo deve essere fat- 
to per fornire il danaro necessario al completamento di questi lavo- 
ri al più presto possibile. 

Per la stessa ragione della mancanza di fondi non sono stati 
fatti progressi soddisfacenti nelle sistemazioni per la direzione del 
tiro dei cannoni a lunga gettata già impiantati. Dovunque è sta- 
to possibile sono stati sistemati dei sistemi provvisori così da per- 
mettere il tiro di queste batterie in caso di necessità. 

L'uso dei cannoni da 356 mm, su affusti ferroivari per raf- 
forzare la defesa costiera ha ricevuto piena considerazione durinte 
lo sviluppo dello studio che ha condotto all'adozione delle postazio- 
ni per i cannoni da 406 sopraindicati. Sono in corso di costruzione i 
necessari cannoni da 356. Ma finora non è stato ultimato alcun can- 
none da 356 su affusti ferroviari adattato a tirare contro bersagli 
mobili. L'affusto è stato provato dal Dipartimento di Artiglieria ed 
accettato; vi si stanno ora apportando modificazioni nel balipedio di 
Aberdeen e sarà tra breve consegnato all'artiglieria costiera per 
le prove definitive. 

Al fine di poter determinare definitivamente le limitazioni da 
porre al trasporto ed all'uso di questi cannoni e dei loro affusti è 
stato deciso di esperimentare una di queste armi. IH dipartimento 
dell'artiglieria procede con la costruzione di altre tre affusti simili, 
uno dei quali sarà pronto durante il 1925, 

Poichè si fa fidanza sui cannoni da 396 montati su affusti fer- 
roviari per rinforzare e completare la difesa delle coste si dovranno 
fare ulteriori assegnazioni per la loro costruzione. 

Lo sviluppo dei quattro tipi nuovi di cannoni ed affusti anti- 
aerei descritti nell’ultimo rapporto annuale è stato continuato per 
tutto l'anno. A causa della gravissima deficienza di cannoni anti- 
aerei moderni che ora si verifica si fa ogni sforzo possibile per solle- 


MARINA MILITARE - STATI UNITI 429 


citare il lavoro. La mitragliatrice antiaerea da 50 calibri ha già so- 
&tenuto prove preliminari e 15 di queste armi con affusto a tre piedi 
sono state ultimate. Durante il 1925 questi cannoni saranno provati 
In servizio e si ritiene che potranno essere approvati 25 cannoni con 
1 loro treppiedi, Il cannone da 50 calibri deve sostituire la mitra- 
gliatrice antiaerea da 30 calibri ora in servizio. La mitragliatrice 
da 50 calibri ha una gettata orizzontale di circa 8200 m., ed una 
gettata verticale da 2700 a 3600 con una celerità di fuoco di circa 
490 colpi al minuto. Questa celerità di fuoco fu indicata per errore 
nel rapporto dell’anno scorso in 800 colpi al minuto. 

Queste caratteristiche rendono questa un’arma molto efficace 
specialmente quando potrà essere provveduta, come si sta studiando, 
con munizioni traccianti visibili, di notte fino a 2300 m, e di gior- 
no fino a 1800 m. 

Una mitragliatrice automatica da 37 mm. con velocità iniziale 
di 550 m. al secondo è stata costruita dal dipartimento di artiglie- 
ria durante lo scorso anno. In seguito ai risultati delle prove di que- 
sta arma è stato ultimato un nuovo progetto per poter ottenere una 
velocità iniziale di 3960 m. al secondo, Questa arma di grande po- 
tenza sarà ultimata prossimamente e ssottoposta a rigorose prove. 
Un'arma simile è stata sviluppata da Mr. Browning e sarà provata 
quanto prima. 

Durante l'anno è stato ultimato e provato un cannone antiae- 
reo da 76 mm. su affusto fisso. Questo cannone col suo aftusto, è 
stato approvato per la riproduzione, salvo piccole modificazioni, 
Durante il 1925 sarà intrapresa la costruzione di nove cannoni e 15 
affusti per tale tipo per il canale di Panama, ma non vi saranno 
fondi sufficienti per la costruzione di tutti gli affusti. 

Gli esperimenti di tiro con cannoni antiaerei da 76 mm. su 
affusti mobili sono stati praticamente ultimati, ed i cannoni non 
appena avranno subito le prime modifiche, saranno mandati a Fort 
Monroe, Va. per la prova in servizio. Con questi cannoni con un 
proiettile che pesa kg. 6.8 può essere assicurata una rapidità di tiro 
di 15 colpi al minuto. L’affusto permette la rotazione completa di 
360 gradi per consentire al pezzo di seguire il suo bersaglio in ogni 
direzione. Il cannone può raggiungere una elevazione di 80° e con 
tale elevazione può raggiungere una gettata di 6400 m. in altezza. 
Appena gli esperimenti in servizio avranno indicato che questo mo- 
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dello è soddisfacente sarà sviluppato il progetto per la sua costru- 
zione e consegna al servizio antiaereo. 

L’artiglieria antiaerea americana è mancante di ogni efficien- 
te apparecchio per la determinazione della posizione dei velivoli di 
notte per mezzo del suono. Durante il 1924 lo studio di questo ap- 
parecchio è passato dal dipartimento dei segnali a quello dell’arti- 
glieria. | | 

E` stato preso in esame un apparecchio francese che si ritiene 
uno dei migliori tipi esistenti e se ne faranno le prove al più presto. 
La mancanza di apparecchi soddisfacenti.a tale scopo mette l'arti- 
glieria antiaerea americana in una condizione molto precaria du- 
rante il tiro notturno. Un fuoco notturno aceurato con qualunque 
tipo di artiglieria dipende essenzialmente dalla illuminazione. del 
bersaglio; ora il numero dei proiettori disponibili per tale scopo è 
insufficiente per l'attuale bisogna e completamente: inadeguato per 
fare fronte alla necessità di una mobilitazione. La produzione non 
ne può essere assicurata in meno di sette mesi, ed inoltre, date le 
disponibilità delle ofticine esistenti, la produzione non eecedera muu 
i bisogni correnti, per modo che i mezzi di produzione a disposizio- 
ne non permetteranno mai di compensare le attuali deficienze. 


* Secondo informazioni americane lo sviluppo del cannone an. 
tiaereo da 120 mm. non ha progredito soddisfacentemente durante 
il 1924 a causa delle difficoltà di progetto che si sono incontrate. 


Comunicazioni. — Le stazioni radiotelegrafiche della Marina 
americana a terra consistono in: 13 stazioni primarie (portata 2006 
a 5000 miglia); 13 stazioni intermedie (portata 1000 a 2000 miglia; 
72 stazioni costiere (portata 1000 miglia); 3 stazioni sperimentali e 


55 stazioni radiogoniometriche, 


Brevi notizie. — Il comandante Bassett. capo idroprafo della 
Marina degli Stati Uniti, ha comunicato che le ricerche di caratte- 
re oceanografico degli Stati Uniti non sono state nel passato supe- 
rate da nessun'altra nazione. Migliaia di milioni di tonnellate di 
oro sono sciolte nelle acque dell'Oceano ad una concentrazione che va 
da tre a sei centesimi di grammo per ogni tonnellata di acqua, il 
che rappresenta un valore di circa dieci dollari in' oro per ogni 150 
e 200 tonn. di acqua oceanica. 
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Il più profondo punto dell'Oceano fu scoperto  nell'autunno 
passato dalla nave idrografica giapponese Manshu a circa 145 mi- 
glia a sud-est di Tokio, misurando una profondità di 9947 m. 


TURCHIA. 


Organica. — L’Assemblea Nazionale d: Angora ha votato la 
legge relativa alla creazione del Ministero della Marina. 


Bandiere. — La bandiera e i distintivi turchi in vigore fino 
adesso sono abrogati. Lo stendardo presidenziale è una bandiera 
quadra rossa portante al centro una mezzaluna bianca e una stella 
a cinque punte, e nell'angolo superiore vicino all'asta un sole riva- 
mato in oro in mezzo ad un cerchio di 16 stelle pure d'oro, 
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. Della Marina Mercantile germanica. 
Ricostruzione della flotta mercantile - Motonavi 
Traffico del porto di Amburgo. 


Nonostante le Compagnie tedesche di navigazione marittima 
siano sotto l’influsso delle condizioni economiche disastrose mondia- 
li. che esse debbono, pur troppo. fronteggiare con tenacia maggiore 
in confronto delle più importanti d'oltre i confini, all’estero si ha 
la convinzione sbagliata che esse possano calcolare su grandi utili 
e su lavori duraturi. Gli armatori esteri sostengono perfino d'essere 
obbligati a lasciare inattiva una buona parte della flotta maritti- 
ma mercantile, asserendo che se invece lavorasse non coprirebbe 
neanche lontanamente le spese d'esercizio, mentre la Germania 
completa sempre 1 suoi carichi, 

Se gli armatori stranieri si degnassero dare uno seurdo rapido 
al Bilanci in valuta oro per fine mese scorso, teste pubblicati dalle 
compagnie tedesche più conosciute, si convincerebbero che questi 
signori, per mautenersi relativamente in gambe, hanno innumere- 
voli difficoltà da sormontare, e vedrebbero inoltre a quali sacrifici 
hanno dovuto sobbarearsi per poter costruire, durante il decorso 
anno, l'attuale flotta marittima, dopo che nel 1918 furono privati 
di tutte le migliori unità navigabili di cui disponevano. Nell’anno 
1914 la Germania contava, come è noto a tutti, un tonnellaggio di 
tondi mil. 5,4; ora, proprio strappato coi denti, è a disposizione del 
commercio un naviglio che non supera 1 mil. 2,8 di tonnellate. Ed è 
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anche errata la presunzione estera, che cioè questi mil. 2,8 di ton- 
nellaggio — in cui sono compresi inoltre i vapori di capacità mi- 
nore alle 1600 tonnellate registro lordo che nel 1918 si ebbe La lon- 
ganimità di lasciare alla Germania — siano stati costruiti esclusi- 
vamente con le sovvenzioni corrisposte dal Governo del Reich a 
parziale indennizzo delle unità che la Germania dovette consegna 
re agli Alleati per effetto del Trattato di Pace di Versailles: dopo 
lunghe trattative, discussioni, proposte e controproposte, a causa 
della travolgente svalutazione monetaria, questa benedetta ripara- 
zione governativa non raggiunse che il 17 per cento del valore del 
tonnelliiggio confiscato. E prima ancora che fosse definitivainente 
versata, essa fu talmente svalutata che di veramente efficace sovven- 
zione finanziaria governativa non è proprio il caso di parlarne. 

Gli armatori tedeschi sanno per propria esperienza a quali sa- 
erifici dovettero esporsi per poter nuovamente affidare alla acque 
una minima parte del parco marittimo prebellico. La flotta com- 
merciale marittima germanica dispone oggi di circa mil. 2.8 di ton- 
nellate: ma, d'altra parte, bisogna considerare. che questo. tonnel- 
laggio (cioè a dive una metà del periodo anteguerra), pur tenendo a 
calcolo le tristi condizioni in cui versa attualmente 11 commercio in 
generale, non basta affatto a soddisfare le esigenze del traffico. te- 
desco, mentre poi le compagnie estere possono ben concedersi il bus- 
so di lasciare inoperoso una parte del loro parco di navigazione. 

Non occorre essere un grande finanziere per dior dere che, 
dopo 4 sacrifici fatti con tanta abnegazione, le condizioni. attuali 
delle imprese armatoriali siano tutt'altro che rosee, Le compagnie 
tedesche. owr] Come Degi, NON SONO più In erado di passare ordini 
di nuove costruzioni, onde poter mantenere all'altezza. desiderata 
la consistenza del naviglio mercantile germanico, B che anche lin- 
dustria costruzioni sia direttamente colpita dal disagio attuale lo 
prova il fatto che, per ragioni ovvie, essa è obbligata a lavorare 
sempre di pari paso con quella della navigazione: marittima. Tut- 
ti sanno che oggi questa branca industriale nuove costruzioni deve 


sostenere una Battaglia superiore alle sue forze per mantenersi in 


vitae questo perchè la maggior parte dei Cantieri Navali — eccet- 
tusti quelli ordinati per la costruzione di motonavi — sono nope- 
resi, 0 — e in tal caso sono veramente fortunati — esistono soltan- 


to in grazia di nuovi ordini di piccoli rimorchiatori, vapori da pe- 


sca e sinili. Perfino d cantieri che hanno ancora da espletare lavori 
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per l’estero — i quali assicurano loro l’esistenza per un periodo di 
tem po più o meno breve e li mettono in una relativa condizione di 
ni. privarsi completamente delle fidate maestranze non dormo- 
no a tFiastto su un letto di rose; e ciò perchè gli ordini furono assunti 


a quotazioni che non lasciano nessun gran margine di utili, senza 
cileolare che i presunti utili si potranno subito mutare in conside- 
rvoli perdite se i prezzi del carbone e le merci aumenteranno. 
Dopo che, nell'anno 1923, il programma di ricostruzioni marit- 
time, coi pochi mezzi dati dal Governo, ma con piuttosto abbondan- 
ii somme anticipate dagli armatori, fu completamente menato a 
termine, la Navigazione Marittima germanica, nel 1924, non potet- 
te contare che soltanto sulle proprie risorse per la ripresa del lavo- 
ro, 4 dispetto delle difficoltà di diversa natura — anzitutto econo- 
miche — si può pero asserire che essa nou ebbe a soffrire gran -che. 
durante il prossimo passato anno, E questo va anzitutto registrato 


con soddisfazione; in ispecial modo se si pensa al ribasso dei noli e, 
In prima linea, al mancato utile che viceversa avrebbero dato i pas- 
seg ger] se non fosse intervenuta la fatale legge restrittiva america- 
na d'emigrazione, nonchè alla spietata concorrenza delle compagnie 
straniere più o meno sovvenzionate dai rispettivi governi. Tutto ciò 
dimostra la esemplare tenacia degli armatori tedeschi i quali non 
$1 fanno vincere dagli eventi, EU vero che gli armatori, quantun- 
que relativamente piccola, dispongono d'una flotta mercantile teeni- 
camente moderna ed oltre ogni dire redditizia; ma è altresì vero 


vhe ka lotta contro le compagnie estere — in ispecial modo quelle 
Sovvenzionate — è di gran lunga superiore alle loro forze. Se pe- 


TO oksi solea il mare una flotta che ha raggiunta la giusta metà 
del tonnelluggio prebellico, si deve dedurre che gli armatori, per 
CGU-etryuire un simile risultato, hanno dovute tendere le loro forze 
nO agli estremi, e che. a causa delle condizioni del moinento, essi 
"Oh sono assolutamente in grado di passare ordini importanti di 
Move costruzioni, cosa che sarebbe proprio da desiderare per man- 
tenere inalterata — non fossaltro — l'attuale consistenza del na- 
urlio marittimo. 
Le trattative intraprese da qualche tempo fra la Lega degli 
"matori tedeschi, vii Lega Centrale delle Compagnie tedesche di 
Armamenti marittimi ed il Reich, hanno dato finalmente un dei- 
MUVG risultato. Fra eli armatori, rappresentati dal Conte Roédern, 
ed il Reich s'è conchiuso quanto segue: 


n 
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Ciascun Cantiere Navale costruira un piroscafo del tipo di quel- 
li che negli ultimi tempi maggiormente si affermarono per tontà 
e praticità; la metà delle spese andrà a carico della Compagnia che. 
ordina la costruzione, e l’altra metà sarà anticipata dal Reich che. 
la preleverà dal fondo produttivo « Previdenza disoccupazione ». 
Gl’'interessi da corrispondersi per il credito governativo saranno 
del 4 per cento per il primo anno, del 5 per cento per i due anni 
seguenti e del 6 per cento per gli altri due anni. 

Siccome il numerario che il Governo mette a disposizione di 
questi nuovi lavori non è d'una grande portata, l'intera azione si 
poggia quasi esclusivamente sui capitali delle imprese armatoriali. 
Gli armatori non aumenteranno di gran che i loro singoli navigli; 
è però fuori dubbio che l'intera flotta mercantile germanica s'ar- 
riechirà di nuove moderne unità. D'altra parte si evita un licen- 
ziamento in massa delle maestranze per mancanza di lavoro che va 
assumendo grandi proporzioni nei cantieri e che, certamente, sa- 
rebbe stata maggiore se non fosse intervenuto questo provvido aiuto 
del Reich, Ed anche questo va a beneficio delle casse erariali le 
quali, in caso di mancanza di lavoro, avrebbero dovuto sovvenziona- 
re per legge i disoccupati, Ad ogni modo, si prevede che le compa- 
gnie saranno obbligate a sborsare 50 milioni di -marchi-oro se vor- 
ranno conseguire un discreto risultato, e che anche con 100 milioni 
non si possono costruire che poche unità, nè tutti 1 cantieri potran- 
no avere lavoro. 

Nell'ultimo anno la costruzione delle motonavi ha preso un 
crande sviluppo in Germania. L'Hamburg-Amerika-Linie ne ha de- 
stinato per il servizio dell'Asia Orientale un discreto. numero, fra 
cui vanno ricordate principalmente: la Scarland e la Vogtland; il 
Norddeutscher Llovd ha destinato per VAmerica del Sud le moto- 
navi Erfurt, Kinigsbery è Sterra Morena, el accanto al piroscafi 
- Coblenz e Trier, anche la motonave Fulda per TASIa Orientale. 

Unitamente alla Ozean. Linie, Ja quale, nel decorso autunno, 
assunse in servizio le due motonavi miste per merci e passeggeri 
Rio Bravo e Rio Panuco — ognuna di 10000 tonnellate — venue 
ampliato e migliorato il servizio Amburgo-Messico anche da parte 
dell'Hovag. L'impresa armatoriale H. C. Horn di Flensburg ha or- 
dinato 5 motonavi, di cui la Therese Horn e la Consul Horn sono 
destinate al servizio dell'India Occidentale, che questa compagnia 


ina uz a suo tempo con un certo numero di piccole unità. Anche 
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la Compagnia Ugo Stinnes, la quale nel servizio per l’ America del 
Sud elispone già d'una considerevole moderna flotta, verso la fine 
dell? a rino scorso ha ordinato due motonavi per il carico di merci, cia- 
secumxiià di 11000 tonnellate, presso 11 Bremer Vulkan e presso la Soc.. 
Anon. Weser. Ed infine la Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft 
Hara sc di Brema ha disposto che 1 quattro piroscafi, ciascuno di 
12000 tonnellate, ordinati nel 1924, siano invece costruiti a forza 
motrice: e cioè, 4 unità, ognuna 10000 tonnellate. Queste navi, che 
sno già rispettivamente impostate nei cantieri di Amburgo, Kiel, 
Brema e Geestemünde, saranno varate nell'anno corrente e subito 
dopo destinate in servizio. 

Durante l’anno 1924 arrivarono nel porto di Amburgo 12.627 
unità marittime con 15.540.000 tonnellate registro netto, contro 
13. 192 unità con 15.344.000 tonnellate registro netto dell'anno 1923. 
Paart irono 15.137 unità con 15.775.000 tonnellate registro netto, 
cn taco 15.984 unità con 15.619.000 tonnellate registro netto del- 
l'anno precedente. L'aumento delle unità, in confronto dell'anno 
12:3. fu ben minimo; mentre poi, in paragone del 1913, tanto in 
àrriwo quanto in partenza, si ebbe a registrare un’eccedenza globale 
di 1 milione di tonnellate. 


Berlino, Marzo 1123. 
GIDES 


Come proteggono la Marina mercantile le principali Nazioni del Mondo. 


Mentre si accentua la discussione sui provvedimenti più effi- 
“tel per migliorare la nostra marina mercantile; per assicurare 1 
"or vizi marittimi indispensabili per la nostra posizione geografica 
"o Per la nostra espansione economica; per mettere i nostri cantieri 
I! grado di fronteggiare la concorrenza. straniera, non sarà male 
"assumere brevemente quello che hanno fatto recentemente e quello 
‘he ancora si prefiggono di fare, per la loro flotta commerciale, le: 


) 
Prine ipali nazioni del mondo. 


Incomincianw dagli Stati Uniti, la nazione che, approfittando 
&& sua invidiabile posizione economica, non tralascia di compiere 


del] 


- 
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tutti gli sforzi possibili per tentar di strappare alla Gran Bretagna 
la supremazia che vanta del mondo, > 

In questi ultimi tempi la marina mercantile nordamericana 
puo dirsi, senza tema di errare, la più protetta di tutte. 

Sino dal 1920 venne votata una legge autorizzante lo Shipping 
Board ad accordare prestiti agli armatori privati sino alla concor- 
renza di venticinque milioni di dollari all'anno — dai cinquecento 
ai seicento milioni delle nostre lire al cambio attuale — allo scopo 
di favorire le costruzioni navali nei cantieri nordamericani. 

Questi prestiti possono elevarsi sino all'importo dei due terzi 
del costo di costruzione delle navi. 

Sembra però che i nordamericani non abusino di queste facili- 
tazioni, perchè nello scorso anno i prestiti accordati dallo Shipping 
Board in forza di questo decreto si Hmitano a cinque milioni di 
dollari, cioè ad appena un quinto della somma disponibile, 

Essi preferiscono invece — e ne hanno tutte le ragioni — tra- 
sformare in motonavi i loro piroscafi, Nello scorso giugno lo Ship- 
ping Board venne autorizzato a spendere venticinque milioni. di 
dollari per effettuare questa trasformazione nei propri piroscafi. 

Questa somma sembra sufficiente per trasformare una cinquan- 
tina di grandi piroscafi, I contratti finora definitivamente conclu- 
Si a questo proposito coi cantieri nordamericani st riferiscono. pero 
ad una ventina di piroscafi, ma nei rimanenti le pratiche. sono 
già abbastanza bene avviate. 

Il Governo di Washington non ha pensato, naturalmente, sol- 
tanto alla trasformazione delle navi dello Shipping Board, ma an- 
che a quelle degli armatori privati. esi © dichiarato disposto a con- 
cedere a questi ultimi dei prestiti all'interesse annuo del quattro 
per cento sino alla concorrenza di altri quaranta milioni di dollari, 
ossia di circa un miliardo delle nostre lire. 

Gli Stati Uniti hanno adunque messo, in pochisstino tempo. a 
disposizione delle costruzioni e delle trasformazioni navali la sem- 
ma di novanta milioni di dollari, dei quali sessantacinque destinati 
a ridurre i migliori piroscafi in navi a motore. 

E superfluo dire che mediante questa spesa la marina Mercuan- 
tile nordamericani non darderà ad avere un numero davvero con- 
siderevole di ottime motonavi ehe, per il Toro limitato costo di exer. 
ezio, potranno praticare noli alquanto. ridotti e conseguire. nello 


stesso tempo dei buoni risultati dal punto di vista economico. 


MARINA MERCANTILE 139 


I.” Inghilterra ha cercato di conservare la sua invidiabile posi- 
zione 1p tutti i mari del mondo e di fronteggiare la concorrenza del 
colosso nordamericano con vari provvedimenti legislativi davvero 
Indo x i nati, fra i quali primeggia il famoso « Trade Facilities Act » 
del quale si è tanto parlato sui nostri quotidiani quando erano in 
corso Je trattative fra la 0 Navigazione Generale Italiana » ed il 
«e Carra tiere Ansaldo » di Sestri Ponente per la costruzione del Tran- 
tlan tico Roma di ben trentatremila tonnellate, apace di traspor- 
tare tarillecinquecentosettanta passeggeri, dei quali solo novecento di 
terza classe. 

Coonè noto, in forza di questo Act, il governo inglese poteva 
concedere prestiti di favore alle proprie industrie sino all'importo 
di cinquanta milioni di sterline, ossia di oltre cinque miliardi delle 
nostre lire al cambio attuale. 

Tue industrie marittime inglesi sono da annoverarsi tra quelle 
che anaggiormente approfittarono di queste occasioni. 

Alla fine dello scorso giugno una trentina di cantieri inglesi si 
erano già valsi di queste disposizioni per la costruzione di cirea 
mezzo milione di tonnellate. I prestiti dagli stessi conclusi, della 
durata media di dieci anni, ammontavano a circa diciotto milioni 
di sterline, ossia a poco meno di due miliardi delle nostre hire. 

Sembra che anche il Lloyd? Sabaudo sia riuscito ad approfitta 
re di queste facilitazioni, ordinando tre grandi transatlantici al 
Ca tatieri inglesi. 


Col Trade Facilities Aet e con tutte le disposizioni prese per il 


Pa ssato a favore della sua marina mercantile — disposizioni che 
continuano a far sentire i loro benefici effetti — la Gran Bretagna 


crede di poter sostenere vittoriosamente gli as-alti che le vengono 
dl 3 fi 1 * * LPS . . . . DI 
lati dagli Stati Uniti allo scopo di toglierle il suo primato sul mare. 


* 
e a 


Della protezione della marina mercantile non si preoccupano 
Soltarito le nazioni vittoriose, ma anche quelle sconfitte, 

Fra queste ultime occupa naturalmente il primo posto la Ger- 
manio, la cui marina mercantile incomincia già a dar seriamente 
^ Pensare a tutte le altre del continente europeo. 


- 
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Il Reich ha recentemente deliberato un prestito di ben cin- 
.quanta milioni di marchi oro per la rinnovazione della marina mer- 
cantile. 

Questa somma è de-tinata a fare dei prestiti ai cantieri navali 
sino all'ammontare della metà della somma che il cantiere deve ri- 
scuotere per una data costruzione. 

Per evitare non liete sorprese la somma non sarà anticipata 
tutta in una volta, ma man mano che ši svolgono effettivamente i 
lavori. | 

L'interesse che il cantiere dovrà pagare al Reich sara del mez- 
zo per cento durante il periodo della costruzione, del quattro per 
.cento nell'anno successivo alla consegna della nave, del cinque dopo 
il primo anno e del sei dopo il quinto. 

I] tasso d'interesse deve però essere sempre inferiore dell'uno 
per cento al tasso di sconto della Reichbank purché quest'ultimo sia 
superio.e al cinque per cento. 

Come garanzia basta anche una seconda ipoteca sopra la nave. 

Non necessitano molte parole per dimostrare che gli aiuti ac- 
cordati dalla Germania, dato il favorevolissimo tasso di interesse e 
la limitatissima garanzia, non possono a meno di incitare le compa- 
gnie di navigazione e gli armatori ad approfittarne, 

Anche le nazioni di minore importanza hanno fatto, e stanno 
facendo, tutto il possibile a questo proposito. 

La Svezia ha messo a disposizione dei propri armatori una 
ventina di milioni di corone a buone condizioni; la Spagna, il Por- 
togallo, la Norvegia, FOlanda, il Canada ed il Giappone accordano 
premi di costruzione e sovvenzionano servizi indispensabili ed utili, 
seguendo criteri più o meno analoghi a quelli seguiti nel nostro 
paese. 

Anche il Brasile ha fatto prestiti a buone condizioni ai cantie- 
ri navali, affinelè potessero compiere con maggiore facilità impor- 
tanti riparazioni e nuove costruzioni navali. ; 

Di fronte a quello che fanno i nostri concorrenti sul mare non 
possiamo a meno di augurarei di tutto cuore che le rivalità fra i 
nostri più importanti gruppi armatoriali non intraleino l'opera del 
nostro governo, il quale — nessuno può metterlo in dubbio — ha 
già fatto moltissimo per la nostra marina mercantile, ma ha anco- 
ra, purtroppo, e per colpa non sua, molto, ma molto da fare. sotto 
molteplici e svariati punti di vista. 

B. MAINERI. 
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S. E. Boselli e la Marina Mercantile. 
. Vecchi ammonimenti da meditare. (*) 


« L'argomento della marina mercantile fu largamente esami- 
nato in Italia: è ormai tempo che da tanta ampiezza di studi sorga. 
prom tza e restauratrice l'opera del legislatore. 

Loe gloriose memorie della nostra. storia marittima debbono ispi- 
Tarci, jį nuovi destini della patria nostra, posta in mezzo ai mari e 
sulla grande via delle nazioni e della civiltà, debbono ritrovare l'in- 
fuenza politica e l'operosità commerciale che valgano ad assicu- 
arei, fra i popoli moderni, la dignità di vita e di benefici economici, 
P'opri delle genti vigili, sollecite e forti. 

Tua lotta, cui è esposta la nostra marina mercantile, è terri- 
bile, la crisi che l'opprime è gravissima. Quando le virtù marinare- 
she dei naviganti e il buon governo dei velieri davano la vittoria 
nella: concorrenza dei trasporti mondiali, la nostra marina mercan- 
üle vide giorni pieni di felicità e di fiducia; tutto prometteva ai 
nostri cantieri sviluppo incessante di lavori, ed ai nostri armatori 
Copia di costanti guadagni ». 


Con queste parole che si dovrebbero ripetere oggi frequente- 
Mente da tutti coloro che dirigono le sorti del nostro paese, una del- 
le personalità più autorevoli e benemerite della nostra Riviera Li- 
SU re di Ponente — S. E. Paolo Boselli — iniziava quella ‘neravi- 
gliosa Relazione sul disegno di legge dei provvedimenti a favore 
della Marina Mercantile, presentata alla Camera dei Deputati il 
9l maggio 1884. 

.. 1 dovere dell'Italia, vincitrice del suo agguerrito secolare ne- 
mico, 
di 


verso la propria marina è tutt'ora compendiato nell esordio 
.. Quel documento, redatto dall'indomito campione della formida- 
bile attività ligure: dal « più strenuo difensore della nostra mari- 
na mercantile » dopo di aver inteso 275 deposizioni orali, dopo aver 
studiato circa 400 memoriali, in gran parte manoscritti, e 65 rap- 


orti 1: > , 
Porti di autorevoli competenti. 
; Dopo l’esperienza fatta durante la guerra nessuno può mettere 


In LJ . . LÀ . 
dubbio l’importanza capitale della marina mercantile. La ne- 


— 
(**) V. fasc. di Gennaio, pag. 145. 
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cessità di aumentarla e di migliorarla è da decenni e decenni uni- 
versalmente riconosciuta, 

Eppure tutte le volte che si prospetta la nostra inferiorità na- 
vale e si invocano urgenti provvedimenti, si conelude col nominare 
commissioni incaricate di... studiare il problema, Passano così me- 
si e mes] e mentre noi si studia... quello che è già studiato, le altre 
nazioni costruiscono nuove navi: monopolizzano i trasporti ed ac- 
centuano la nostra dipendenza economica dallo straniero, 

Quello che S. E. Boselli proclamava indispensabile sino dal 1834 
dovrebbe essere tradotto in un fatto compiuto almeno nel 1925. 
Ormai non bisogna più sprecare del tempo. a studiare il problema : 
urge invece compiere il massimo sforzo per risolverlo in qualche 
modo. 

I discendenti delle nostre gloriose Repubbliche Marinare: di 
Genova, di Venezia, di Pisa, di Amalti, che furono un giorno le 
vere padrone del Mediterraneo: che dominarono per tanti anni i 
migiiori mercati del mondo, non possono, e non devono, più tolle- 
rarerare a lungo un doloroso stato di cose. Una nazione come LIta- 
ha, che ha la maggior parte del suo avvenire sul mare, non deve 
affidare. l'approvvigionamento della maggior parte dei suol abitanti 
e delle sue industrie ai capricci degli armatori stranieri, non deve 
mandare all'estero una gran parte del frutto del suo lavoro per pa- 
gare i noli alle navi straniere che vengono nei nostri porti quando 
loro cSinoda e ci abbandonano quando ne abbiamo maggior bisogno. 

Per rimediare a questo stato di cose tutti devono essere dispo- 
sti ad affrontare qualsiasi sacrificio, che, in fin dei conti, non puo 
essere che momentaneo. Le brave maestranze dei nostri cantieri — 
che nei tempi andati erano universalmente ritenute fra le migliori 
del mondo, — i componenti gli equipaggi delle piccole e delle gran- 
di navi — dal pitt modesto al capitano più abile, — gli impiegati 
ed 1 dirigenti delle industrie delle costruzioni navali e dell arma- 
mento, non devono esigere — nonostante il continuo rincaro della 
vita — salari e stipendi capaci di compromettere lo sviluppo della 
nostra marina, 

Qualunque persona di buon senso non dura di sicuro molta fa- 
tica a comprendere che è sempre preferibile guadagnare qualche 
lira di meno ed avere il pane assicurato, ad un guadagno più forte 
costantemente turbato dal timore di una prossima disoccupazione. 

Non bisogna pero credere che il buon. volere del personale dei. 
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Cantieri e delle navi basti a risolvere l'arduo problema. Le virtù 
mari maaresche dei nostri naviganti non erano più sufficienti sino da 
gundo S. E. Boselli dettava la sua dotta relazione, e non possono; 
a Magggior ragione. esserlo in pieno xx secolo, in un periodo in cui, 
per la. crisi del dopo guerra, la nostra marina mercantile non attra- 
versar o sicuro uno dei suoi migliori periodi. | 

G li sforzi che compiono tutte le nazioni per migliorare il loro 
tonme-tlaggio, la lotta dell’ Inghilterra per conservare la suprema- 
mit maarvale: lo sviluppo, davvero straordinario, della flotta com- 
meme ale degli Stati Uniti ostacolano, sia pure indirettamente, lo 
svilaa p»po della nostra marina mercantile e rendono indispensabile 
l'attvazizione di tutti quei provvedimenti che, da tanto tempo, si 
inv O«-iano e si promettono invano. La maggior parte degli armatori 
ha Seanpre dimostrato il massimo buon volere, prima della guerra, 
durza rate la lotta e dopo la pace. 

Nessun tentativo e nessun sacrificio fu trascurato da costoro, 
nonostante l'enorme rincaro della mano d'opera, il costo della 
Costruzione e della navigazione. Alcune compagnie sono anzi riu- 
"Ite a liberarsi dall'influenza straniera ed a costruire, nonostante 
"Uis interminabile serie di difficoltà, parecchi grandiosi liners che 
non hanno nulla di invidiare a quelli delle società più accreditate 
delle migliori nazioni del mondo. Anche la grande maggioranza 
del personale, nonostante la pressione di pochi elementi un po” ture. 
bo Len ti, seppe in certi momenti darsi ragione di certe esigenze e 
nora tralasciò di apportare dei contributi tutt'altro che’ disprezzabili 
al ‘milglioramento della situazione, Ma bisogna agire maggiormente 
al più presto, perchè la nostra salvezza sta nei fatti e non nelle 
chiacchiere. I problemi inerenti all’industria del mare sono cosi 
“otmplicati che se si vuol studiarli sotto tutti gli aspetti per ten- 
tarne la soluzione definitiva, si va troppo per le lunghe. 

E° preferibile invece commettere qualche errore al rimanere 
werdi, Ormai deve effettuarsi quello che veniva proclamato neces- 
“rio ed urgente 36 anni or sono da S. E. Boselli: deve sorgere 
* Pronta e restauratrice l'opera del legislatore » anzi l'opera con- 
“rde dei costruttori, dei capitalisti e degli autentici lavoratori del 
Pensiero e del braccio, 

si Da quest'opera può, e deve, sorgere quello che da tanti anni 
i attende: una marina capace di soddisfare a tutte le esigenze 
SA nostra nazione; di continuare le gloriose tradizioni delle 


ll 
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nostre repubbliche che fecero « il mare nostro » di tutto il Medi- 
terraneo: di rendere prosperi e rigogliosi i nostri commerci e le 
nostre industrie: di assicurare all’Italia, unita e redenta, il posto 
che le spetta fra le nazioni più progredite. — 

Il Governo attuale ha già fatto qualche cosa a questo proposito: 
continuando su questa strada, resistendo a tutte le pressioni degli 
interessi privati non coincidenti cogli interessi collettivi, facendo 
compiere a tutti il proprio dovere, mettendo davvero l'interesse. 
della Patria al di sopra di tutto, riuscirà senza dubbio a risolvere, 
definitivamente e completamente, l'arduo problema. 


D. MAINERI. 


Il nostro commercio coll’ Estero e la Marina Mercantile. 


X 


Le cifre indicanti il nostro commercio coll'estero durante lo 
scorso anno, pubblicate con una sollecitudine alquanto maggiore 
di quella degli-anni precedenti dall’ Ufficio Centrale di Statistica 
del Ministero delle Finanze, sono davvero feconde di ottinii inse- 
gnamenti. 

Esse ci dicono anzitutto che durante lo scorso anno abbiamo 
comprato all’estero tante merci che, sbarcate nei nostri porti o 
nelle nostre stazioni di confine, avevano, prima del pagamento del 
dazio-doganale, il valore di diciannove miliardi e quasi trecentot- 
‘ tantotto milioni e mezzo di lire carta, e ne abbiamo venduto tante 
che, poste nelle stesse località, avevano un calore di quattordici 
miliardi e 318.2 milioni di Dre carta. 

Questi valori sono notevolmente superiori a quelli. corrispon- 
denti dell'anno precedente, nel quale abbiamo comprato all'estero 
soltanto per diciassette miliardi e 189,1 milioni di lire carta e vi 
abbiamo venduto per undici miliardi ed 85,6 milioni. 


I prezzi ed i noh. 


Prima di fare qualsiasi considerazione conviene però eliminare 


il miraggio causato dal torte deprezzamento della nostra moneta 
— miraggio che non da tutti viene sufficientemente avvertito, — 
e ridurre in lire-oro i valori dell'importazione e dell'esportazione 
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dei due anni presi in esame, cosa che, purtroppo, non è fatta nella 
autorevole pubblicazione dell'Ufficio Centrale di Statistica. 
Dividendo queste cifre, invéro abbastanza elevate, per il costo 
medio della lira oro nei due ultimi anni — che venne, praticamente, 
fissato dalle pubblicazioni ufficiali in lire carta 4,44 nello scorso 
anno, ed in lire-carta 4,22 nell’anno precedente — i valori delle 
importazioni risultano di quattro miliardi e 362,2, e di quattro 
miliardi e 73.2 milioni di lire-oro, e quelli delle esportazioni di 
tre miliardi e 226,8 e di due miliardi e 626,9 milioni di lire-oro. 
Queste cifre, liberate dalla elefantiasi che invase quasi tutto 
il mondo nel dopoguerra, sono assai confortanti, perché dimostrano 
che nello scorso anno le importazioni sono state superiori di due- 
centotottanove milioni di lire-oro a quelle dell'unno precedente, 
mentre le esportazioni sono cresciute nello stesso periodo di quasi 
seicento milioni di lire-oro, e che, per conseguenza, nello scorso 
ann. la nostra bilancia commerciale è effettivamente migliorata di 
quasi trecentoundici milioni di lire-oro, l 
Bisogna pure avvertire che la cifra rappresentante il valore 
delle importazioni secondo la statistica ufficiale da noi citata è al- 
quanto inferiore alle somme che spendiamo all’estero per l'acquisto 
delle merci importate, perchè in tale cifra è compreso anche il costo 
dei noli, che, in parte non trascurabile, vengono incassati dalla 
nostra marina mercantile, e rimangono quindi in Italia. | 
Con un'analoga considerazione. possiamo pure rilevare che il 
valore delle merci esportate indicato nella statistica non rappresenta 
tutte le somme che, per le merci stesse, riceviamo dall'estero. A 
questo valore bisogna aggiungere infatti l'importo dei noli che 
viene incassato dalla nostra marina mercantile per quella parte di 
merce che la stessa trasporta dai nostri porti a quelli delle nazioni 
acquirenti. 
I] denaro inviato all'estero in meno per l'acquisto delle merci 
di cui abbiamo bisogno, e quello incassato in più per quello che 
vendiamo fuori del regno, per la parte considerevole che prende la 


nostra marina mercantile al trasporto di queste merci — per quanto 
suscettibile di notevoli aumenti — è tutt'altro che trascurabile. 


Basta pensare che le importazioni (che come abbiamo visto si aggi- 
rano sui diciannove milioni e un terzo) provengono per quasi otto 
miliardi dai paesi d’oltremare aventi maggiori relazioni d’affari 
con noi — Stati Uniti, Argentina ed Inghilterra — e che su meno 
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di quattordici miliardi e mezzo di esportazioni oltre tre miliardi e 
mezzo si dirigono in questi paesi d'oltremare, in quantità davvero 
degne di nota, su navi italiane, per esserne pienamente convinti. 


Un aumento reale. 


Il nostro movimento commerciale dello scorso anno, anche ri- 
dotto in lire-oro, risulta alquanto superiore a quello degli ultimi 
anni pre-bellici, nei quali, com'è noto, non vi era, praticamente, 
alcuna differenza tra il valore della nostra lira-carta e quello della 
nostra lira-oro. 

Nell’ultimo di questi anni, ossia nel 1915, noi abbiamo impor- 
tato tanto per tre miliardi ed oltre seicentoquarantacinque milioni 
e mezzo di lire buone, ossia per una somma inferiore di oltre sette- 
centosedici milioni e mezzo di lire-oro a quella dello scorso anno. 

Nelle esportazioni l'aumento è fortunatamente ancora più ac- 
centuato, Esso ascende infatti ad oltre novecentoquindici milioni 
di lire-oro essendosi esportate tante merci per due miliardi e cin- 
quecentoundici milioni di lire buone nell'ultimo anno non intluen- 
zato dalla guerra mondiale, e tanto per tre miliardi e duecentoventi. 
sei milioni di lire buone nello scorso anno. 

Anche la nostra bilancia commerciale presentava alla fine del- 
lo scorso anno un miglioramento di oltre centonovantasel milioni 
e mezzo di lire-oro in confronto della situazione dell'ultimo anno 
prebellico, Ed a dire il vero ciò non è poco. 


Spostamenti notevoli - Gli Stati Uniti. 


Dopo queste considerazioni di indole generale bisogna esamina- 
re quali spostamenti si verificarono durante lo scorso anno nelle 
grandi correnti del nostro traffico internazionale, soffermandosi in 
particolar modo sui paesi che occuparono i primi posti tra 1 nostri 
fornitori durante la guerra mondiale, su quelli che furono nostri 
alleati e nostri nemici durante il più tremendo conflitto «he registri 
la storia, e sui paesi sorti sulle rovine dell’ Impero Austro-Ungarico. 

Nessuno ignora che fra le nazioni aventi maggiori scambi com- 
merciali col nostro paese in questi ultimi anni occupano i primi po- 
eli Stati Uniti e la Gran Bretagna. 

Le correnti d'affari fra essi e l'Italia si sono intensificate du- 
rante la guerra, poichè la nostra patria troncó allora 1 suoi rapporti 
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economici non solo coi nemici, ma anche colla Russia, la quale 
non tardò a rimanere staccata dal resto dell’Intesa per la guerra 
dei sottomarini, e per causa della rivoluzione bolscevica, non fu in 
grado di riprendere il suo posto nei commerci e nelle industrie alla 
conclusione della pace. E” quindi naturale che, man mano che le 
cose tendono a normalizzarsi, i nostri traffici con questi due Paesi 
tendano a diminuire, o per lo meno a segnare un’ascesa meno accen- 
tuata. 

Questo fenomeno si è verificato nello scorso anno, nel quale 
abbiamo comprato negli Stati Uniti tanto per quattro miliardi e 
64,8 milioni di lire-carta, cioè per poco meno di ventotto milioni 
e mezzo di lire-carta in più dello scorso anno, ma vi abbiamo vendu- 
to soltanto per un miliardo e 231.8 milioni di lire-carta ossia per 
280,7 milioni in meno di quanto avevamo venduto nell’anno pre- 
cedente. | 

Nell'insieme dei traffici si ebbe adunque una diminuzione di ol- 
tre duecentocinquantadue milioni di lire-carta, 


Nello scorso anno abbiamo comprato negli Stati Uniti 1.152.100 
tonnellate di grano, pagate un miliardo e 316,8 milioni; 1.183.803 
quintali di cotone e cascami di cotone greggi, pagati un miliardo 
e quasi centocinquantacinque milioni e mezzo; 4.181.725 quintali 
di oli minerali e residui della loro distillazione per oltre 129 mi- 
lioni; 357.146 quintali di rame e sue leghe per oltre 236 milioni; 
537.091 tonnellate di carbone per quasi centocinque milioni e 
101.032 quintali di tabacchi greggi per oltre centotre milioni. 

Fra le vendite da noi fatte nella fiorente Confederazione tengo- 
no i primi posti 133.648 quintali di formaggio per quasi 194 milioni | 
di lire-carta ; 227.863 quintali di olio d'oliva per quasi 138 milioni; 
3.496 quintali di seta tratta per quasi 126 milioni e 136.835 quin- 
tali di frutta secca per oltre centosei milioni di lire-carta. 


I traffici coll Inghilterra. 


Nei traffici coll Inghilterra si ebbe nello scorso anno una di- 
minuzione delle importazioni ed un considerevole aumento delle no- 
stre esportazioni, 

Le prime si limitarono a due miliardi e 172,2 milioni di lire 
carta, ossia a tredici milioni e mezzo meno dell'anno precedente, men- 


448 RIVISTA MARITTIMA - MAGGIO 1925 


tre le seconde aumentarono a un miliardo e quattrocentonovantatre 
milioni, registrando un’ascesa di quasi 493 milioni. 

Lo aumento complessivo si aggira adunque sui 480 milioni, 

Più della metà delle spese per gli acquisti da nei fatti in In- 
ghilterra è dovuto al carbone, Nello scorso anno ne abbiamo com- 
prato cinque milioni ed oltre novecenticinquemila tonnellate — 
contro oltre sei milioni e mezzo nell'anno precedente — e lo abbiamo: 
pagato un miliardo ed oltre 152 miligni e. mezzo, 9,105 quintali di 
tessuti ed altri manufatti di lana , erino e pelo per oltre cento mi- 
lioni; 50.450 quintali di lane, cascami e borra di lana per cuasi 
novantatre milioni e 14.413 di tessuti ed altri manufatti di cotone 
per poco meno di ottantasei milioni e mezzo. 

Noi abbiamo a nostra volta venduto nel Regno Unito 10.704 
quintali di tessuti ed altri manufatti di seta per oltre 286 milioni; 
17.350 di seta artificiale (compreso 1 cascami) per centosette mi- 
lioni; oltre sette milioni di paia di guanti di pelle per 77,7; 70.738 
quintali di formaggio per 71,2; 4.143 automobili per 653,4 e 
3.214.736 cappelli per 51,8. 


Francia, Inghilterra ed Argentina. 


Le nostre importazioni dalla Francia aumentarono nello scorse 
anno di 156 milioni e mezzo, elevandosi ad un miliardo e 456 mi- 
lioni, e le nostre esportazioni di 221, ascendendo ad un miliardo 
e milioni 822,2. 

Nella vicina Repubblica abbiamo comprato tanti rottami di 
ferro, acciaio e ghisa per 114 milioni; tanta lana, cascami e borra 
di lana per oltre 104; tanti tessuti ed altri manufatti di seta per 
oltre novanta; tante pelli preparate per 72,1; tante pietre preziose 
per 68,3: tanto carbone per 66,1. 

Vi abbiamo invece venduto tanta seta tratta per ben 6592 mi- 
lioni, tanta canepa greggia e pettinata per 129,6, tante pelli crude 
per 51,7, tanti caseami di seta per 68,3 e tanto vino per 57,3. 

Nel traffico colla Svizzera registriamo un aumento di 38,4 mi- 
lioni nelle nostre importazioni, le quali ascendono cosi. a milioni 
411.2, ed uno di quasi quattrocentotto nelle esportazioni, le quali 
si elevarono ad un miliardo ed oltre seicentonove milioni. 

Dalla Svizzera abbiamo comprato tanta seta tratta per milioni 
66,3, tante macchine e loro parti per oltre 57 e mezzo, e tanti oro- 


MARINA MERCANTILE 449 


—— — M o o Mo iz a -———— _—:- + m LL —-.___  —_  ——_ —— —— +. 


mu i a ——— 


logi da tasca per quasi trentasei, e le abbiamo venduto tanta seta 
per 685 milioni, tanto vino e vermuth per 115 e mezzo, tante uova 
di pollame per quasi 112, tanti automobili per 58 e tanto latte con- 
densato per oltre 42 milioni e mezzo. 

Dalla Repubblica Argentina abbiamo importato nello scorso 
anno tanto per un miliardo’ ed oltre centosei milioni di lire-carta 
(con un aumento di oltre 53 milioni sul quantitativo dello scorso 
anno), costituiti per oltre 345 milioni dal grano, per quasi 285 e 
mezzo dalle carni congelate, per quasi 116 dalle lane, cascami e 
borra di lana, per oltre centonove dalle pelli crude, per oltre 57 
dal granturco e per quasi 49 per sevo.e grassi animali e non ali- 
mentari. 

Nella stessa Repubblica abbiamo venduto tanto per milioni di 
lire-carta 829,6 (con un aumento di ottantanove milioni sulle vendite 
dell'anno precedente), ricavati per oltre 311 milioni dai tessuti ed 
altri manufatti di cotone, per oltre 66 dal riso, per più di 58 e mez- 
zo dall’olio d’olivo, per oltre 44 e mezzo dai tessuti ed altri manu- 
fatti di canapa, lino ed juta e per quasi 42 dai filati di cotone, 


. La Germania. 


Molto interessanti sono, specie nel momento attuale, le cifre 
riflettenti i nostri traffici colla Germania, 

Nello scorso anno gli acquisti da noi fatti sui mercati germani- 
ci aumentarono infatti di oltre 219 milioni e mezzo, oltrepassande 
il miliardo e mezzo di lire-carta di oltre diciotto milioni e mezzo. 

Davvero sorprendente fu invece l'aumento delle nostre vendite, 
le quali da un importo complessivo inferiore ai seicentónovantatre 
milioni, oltrepassarono il miliardo e mezzo di milioni 63,6, segnan- 
do un aumento di ben 870,7 milioni. 

Dalla Germania abbiamo comprato nello scorso anno tanti mac- 
chinari per oltre duecentoundici milioni e mezzo, tanto carbone 
— escluso, ben si intende, quello in conto riparazioni — per oltre 
centonovantasette, tante pelli preparate per oltre centoventitre e 
e mezzo, tanti lavori in ferro ed acciaio per quasi cinquantanove 
e mezzo, tanti tessuti ed altri manufatti di lana, crino e pelo per 
oltre cinquantaquattro e tanti strumenti scientifici per quasi qua- 
rantasei milioni e mezzo. 

Fra le nostre vendite alla Germania durante lo, scorso anno 
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tengono , primi posti la seta tratta per milioni 561,2, la frutta 
secca per oltre 144 milioni e mezzo, Puva e le altre frutta fresche per 
oltre centonove, gli agrumi per quasi centonove, la canepa greggia e 
pettinata per quasi novantotto e mezzo, le uova di pollame per quasi 
ottantuno, i filati di cotone per quasi cinquantotto, e le pelli crude 
per quasi 55. 


I successori dell Austria-Ungheria, 


Vediamo infine l'andamento dei nostri scambi commerciali 
colle nazioni sorte su le rovine dell'Impero austro-ungarico aventi 
maggiori rapporti col nostro Paese. 

Nello scorso anno abbiamo comprato tanto per 163,5 milioni 
di lire carta nella Repubblica Austriaca, tanto per 305,4 nella 
Ceko Slovacchia e tanto per 556,9 nella Jugoslavia, contro mi- 
lioni 325,0, 158,4 e 489.2 nell'anno precedente, 

L'aumento dei nostri acquisti fu adunque davvero notevole 
in tutti e tre questi Stati successori. L'attività si è particolarmente 
sviluppata colla Ceko Slovacchia, essendosi verificato un aumento 
di ben centoquarantasette milioni di lire-carta. 

Negli acquisti nella Repubblica Austriaca l'aumento fu di mi- 
lioni 137,7 e nella Jugoslavia di 67.7. Anche nelle nostre vendite 
in questi paesi si registrarono considerevoli aumenti. Nell Austria 
e nella Ceko Slovacchia le nostre vendite oltrepassarono il raddop- 
piamento elevandosi da 325,2 a 683,7 e da 67,1 a 140,9 milioni di 
lire-carta. Nella Jugoslavia l'aumento delle vendite fu appena di 
milioni 24,2, essendosi elevate da 336 a 370,2, 

Quali sono le principali meret comprate e vendute in questi 
tre paesi, il cui traffico coll Italia si svolge quasi totalmente attra- 
verso il porto e la stazione ferroviaria di Trieste? 

Nella Repubblica Austriaca abbiamo comprato oltre cinque- 
centonovantatremila tonnellate di legno comune — contro quasi 
trecentosettantacinque mila ed oltre duecentottantaduemila nei due 
anni precedenti — pagato oltre centonovantaquattro milioni di lire; 
quasi quattrocentotrentamila quintali di carta pagati poco meno 
di quarantotto milioni e mezzo, quasi centosettantacinguemila di 
carta e cartoni pagati oltre ventisei milioni e 6.688 animali bovini 
pagati oltre quindici miljoni e mezzo, 

Fra Te nostre vendite sono particolarmente notevoli 491.674 quin. 
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tali di farine e semolini per quasi settantun milioni e mezzo, 1.685 
di seta tratta per quasi sessantaquattro, 70,741 di seta artificiale 
e relativi cascami per oltre quarantasei, 12.311 di tessuti ed altri 
manufatti di cotone per oltre quarantacinque e mezzo, 11.621 di 
tessuti ad altri manufatti di lana per quasi quarantacinque e mezzo, 
243.798 di agrumi per quasi trentadue e mezzo, oltre duecentoqua- 
ranta ettolitri di vini e vermouth per oltre trentadue, 36.381 quin- 
tali di canepa e stoppa di canepa per quasi venticinque e 115.796 
per quasi ventitre e mezzo. 

Dalla Ceko Sloracchia abbiamo comprato anzitutto 371.884 
quintali di zucchero — contro poco più di cinquantatremila e poco 
meno di ventiseimila nei due anni precedenti. — per-oltre ottanta- 
quattro milioni di lire. | 

Seguono quindi tante macchine per oltre trentanove milioni, 
tanta cellulosa per quasi diciannove, tanti lavori di vetro e di eri- 
stallo per poco meno di diciassette, tanto malto per.oltre sedici e 
mezzo, e tanto ferro ed acciaio in barre o verghe per quasi dodici 
milioni. Fra le nostre vendite occupano, i primi posti il vino ed il 
vermouth — circa centosessantotto mila ettolitri contro meno di 
tremila e poco più di quattromila nei due anni precedenti — per 
quasi venti milioni, gli agrumi per quasi diciassette milioni e mezzo, 
le pelli crude per quasi nove, la canapa e la stoppa di canapa per 
otto milioni e novecentottomila lire, e la farina di frumento per 
poco più di otto milioni. 

Anche nei nostri acquisti nella Jugoslavia predomina il legno 
comune. Nello scorso anno ne comprammo oltre cinquecentottanta- 


settemila tonnellate -— contro quattrocentocinquantamila e trecen- 
totrentaseimila nei due anni precedenti — per quasi duecentoven- 


tisette milioni. 

Seguono poscia tanti animali bovini per quasi settantotto mi- 
lioni e mezzo, tanti cavalli per quasi quaranta, tanta legna da fuo- 
co e tanto carbone di legna per un complesso di oltre trentotto mi- 
lioni e mezzo, tanti legumi secchi per quasi ventiquattro e mezzo, 
tante carni fresche e preparate per oltre sedici, tanti minerali di fer- 
ro per quasi undici e tanto pollame vivo per quasi dieci. 

Fra le nostre vendite nel Regno-Croato-Sloveno tengone 1 pri- 
mi posti i tessuti e gli altri manufatti di cotone con quasi centoven- 
tisei milioni, i tessuti e gli altri manufatti di lana con quasi ein- 
quantanove e mezzo, la farina di frumento con oltre ventinove e 


402  . RIVISTA MARITTIMA - MAGGIO 1925 


mezzo, i filati di cotone, esclusi quelli da cucire, con quasi ventotto, 
il riso con oltre venticinque e mezzo e le pelli crude con poco meno 
di dieci e mezzo, 


Un fatto confortante - La lotta tra Trieste ed Amburgo. 


Riducendo in lire-oro il valore delle importazioni e delle espor- 
tazioni da e per 1 tre paesi sorti sulle’ rovine del crollato Impero 
degli Asburgo — che ammontano rispettivamente a un miliardo e 
32) milioni e mezzo ed a un miliardo e 194, 8 milioni di lire-carta 
— e confrontando questo valore con quello corrispondente prebelli- 
co, mettiamo in luce un fatto molto confortante per la nostra Ita- 
“lia, ed in particolar modo per Trieste, che continua ad essere il prin- 
cipalissimo sbocco degli scambi fra il nostro paese ed 1 territori che 
facevano parte della duplice monarchia. 

Le nostre importazioni dalla Repubblica Austriaca, dalla Ce- 
ko Slovacchia e dalla Jugoslavia, durante lo scorso anno, ammon- 
tarono nel complesso a milioni di lire-oro duecentonovantotto e mez- 
zo, mentre quelle dall'Impero Austro-Ungarico nell'ultimo anno 
prebellico, quando la lira-carta valeva praticamente come la lira- 
oro, si limitavano a milioni duecentosessantaquattro e sei di 
lire buone. 

Le nostre vendite nei paesi e negli anni presi in esame risul- 
tano rispettivamente di duecentosessantanove milioni di lire-oro e 
di duecentoventuno e uno di lire buone. 

Le nostre importazioni e le nostre esportazioni daile tre nazio- 
ni sorte sulla rovina della duplice monarchia, ridotte in lire-oro, 
sono adunque superiori di trentatre e nove e di quarantasetie e no- 
ve milioni di lire-oro a quelle di tutto lo stato crollato per sempre 
a Vittorio Veneto, nell'ultimo anno prebellico. 

I nostri tratfici con questi tre paesi, rappresentati da lire-oro, 
sono complessivamente superiori di ottantun e otto milioni di lire 
oro e quelli che facevamo con tutta l'Austria-Ungheria uell'ultimo 
anno prebellico. 

E? vero che i valori delle merci, anche quotati in oro, sono tal- 
volta lievemente superiori a quelli dell’anteguerra, ma è anche ve- 
ro che melle cifre del 1913 figura tutto l'Impero Austro-Ungarico 
mentre in quelle dello «corso anno figurano anche la vecchia Ser- 
bia ed il Montenegro, ma sono esclusi l'Ungheria ed i territori ce- 
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duti alla Polonia, i quali sono più che bastanti per un largo com- 
penso. 

Queste cifre sono più che sufficienti per spiegare le preoccupa- 
zioni che si nutrono da qualche tempo ad Amburgo per l’incremen-- 
to del traffico nel porto di Trieste, preoccupazioni, che in questi 
ultimi tempi, assunsero talvolta proporzioni allarmanti. 

Benchè il volume delle merci che attualmente si scambiano 
sia, in generale, ancora inferiore a quello prebellico, i nostri traffi- 
ci colle nazioni sorte sulle rovine dell'Impero Austro-Ungarico 
aumentano considerevolmente anche perchè la nostra vittoria ha 
eliminato tutte le insidie che tendevano a dirigere verso i porti del 
Nord le grandi correnti di traffico che hanno il loro sbocco natura- 
le nell’ Adriatico e nel Mediterraneo. 

Bisogna però vigilare colla massima attenzione, specialmente 
quando si discutono accordi commerciali, per evitare che tali insi- 
die non tentino di risorgere, in modo più o meno larvato, per dan- 
neggiare seriamente il nostro avvenire nel campo economico e nel 
campo marittimo. | | | 
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MARINA DA PESCA 


STUDIO CRITICO COMPARATO 


della vigente legislazione sulla pesca. 


« Parle sans haine et 
š sans crainte: dis ce que 
tu sais ». 


P. I. PROUDHON 


I. - Commento critico alla Legge 24 marzo 1921 N. 312 e al Rego- 
lamento per l'esecuzione di essa approvato col It. Decreto 


29 ottobre 1922, N. 1647. 


La Legge 24 marzo 1921, n. 312, andata in vigore il 17 aprile 
dello stesso anno, non ha per nulla risposto non solo alla aspetta- 
tiva di quanti, in Italia, si interessano ai problemi della pesca, 
ma neppure alle speranze che, è a credersi, riponevano in essa 
coloro che la promossero e la vollero nonostante non lievi difficoltà 
e opposizioni di carattere tecnico e politico. 

Invero la predetta legge — e altrettanto può dirsi per il rela- 
tivo Regolamento — non è riuscita a dare alcun notevole impulso 
alla industria della pesca nè ad assicurarle una sufficiente prote- 
zione contro le cause che concorrono a mantenerla nell’attuale stato 
di depressione e di scarsissimo rendimento. 

E lungi dal coordinare, unificare, disciplinare e rendere più 
agevole e più rispondente alle moderne esigenze tecniche di tale 
Industria tutta la complessa, disordinata e contraddittoria legi- 


-456 RIVISTA MARITTIMA - MAGGIO 1925 


slazione vigente in materia di pesca, essa, disgraziatamente, non 
ha fatto altro che complicarla ancor. più col moditicare attribu- 
zioni e competenze, con l’introdurre nuove disposizioni contrastanti . 
con il Codice per la Marina Mercantile e con l'essere poco chiara 
— così da dar luogo ad equivoci ed a facili errori di interpreta- 
zione — nella sua stessa dizione ed incerta ed incompleta nell’ enun- 
ciare i nuovi provvedimenti e, soprattutto, nello stabilire le nuove 
norme di competenza e di procedura e le corrispondenti sanzioni 
penali. 

Nella pratica applicazione della ricordata legge, che richiede 
un non indifferente studio di semplificazione, deve procedersi, quasi 
sempre, per analogia e per induzione senza, peraltro, poter essere 
mai certi di aver seguito gli intendimenti del legislatore e di essersi 
attenuti allo spirito della stessa legge. 

Questa poi — per cid beninteso che attiene alla pesca marit- 
‘tima cui solo si riferisce il presente esame critico — da l'impres- 
sione che sia stata redatta affrettatamente giacchè non è, davvero, 
lecito sospettare che sia stata compilata da persone poco a cono- 
scenza delle disposizioni amministrative e penali in vigore per la 
Marina Mercantile, delle reali condizioni in cui si svolge la indu- 
stria pescareccia nonchè delle vere cause che, insieme con la scarsa 
educazione civile e professionale della classe dei pescatori, ren- 
dono infruttuosa, presenteniente, ogni vigilanza, per quanto conti- 
nua e zelante, a vantaggio della riproduzione della fauna ittio- 
logica nazionale. Se così non fosse, infatti, come spiegare, ad esem- 
pio, l'errore di valutazione commesso col deferire alla competenza 
della Autorità Giudiziaria le infrazioni alle leggi e regolamenti 
sulla pesca quando è risaputo che la Magistratura ordinaria non è 
la più adatta a giudicare tale genere di reati sia perchè questi esu- 
lano dalle sue ordinarie attribuzioni sia perchè — incompetente 
come, quasi sempre, di questioni marittime -— non sa e non può 
afferrare la importanza e la gravità che essi effettivamente hanno 
per lo sviluppo e l'incremento di una industria che, sebbene troppo 
dimenticata dalla opinione pubblica, ha, non pertanto, e, potrebbe 
sempre maggiormente avere, una rilevante influenza nell'economia 
nazionale e nel problema della alimentazione del Paese? 

Che ciò sia indiseutibilmente vero lo si deduce dalla recru- 
descenza delle contravvenzioni e degli abusi in materia di pesca 
-dopo l'abolizione degli articoli 21 e 22 della Legge 4 marzo 1877 
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n. 3506 (1) e dalla constatazione che nessun pescatore denunciato. 
richiede che la procedura sia definita in via amministrativa dal- 
l'Autorità Marittima. E,.infatti, perchè mai egli dovrebbe sotto- 
porsi, per ciò ottenere, a corrispondere all’ Erario i due terzi del 
massimo della pena pecuniaria quando, lasciandosi giudicare dal 
pretore del luogo, è sicuro, se pure non verrà assoluto, di essere 
condannato al pagamento, non di rado nemmeno immediato ma 
«condizionale, di una piccolissima ammenda? 

Mai, pertanto, come ora è apparsa necessaria e fudesosabila 
l| unificazione e la coordinazione di tutte le norme lei tativo 
‘concernenti la pesca. E’ ben vero che l'art. 42 della Legge 
24 marzo 1921 (2) stabiliva che, entro sei mesi dalla data di essa, 
il Governo del Re- avrebbe dovuto provvedere per la compilazione 
‘di un testo unico in materia, ma il termine fissato è scaduto e nes- 
suno sembra preoccuparsene eccessivamente. : 

Ma altrettanto non possono e non debbono fare quegli organi 
che, come le Capitanerie di Porto, sono giornalmente chiamate ad 
applicare, facendo sforzi eroici e pazienti di interpretazione e di 
Integrazione, tutte le predette contrastanti norme legislative per 
difendere « le droit de pêche maritime qui appartient uniquement 
auz gens de cót: s » (come direbbe Lucien Iouenne) da coloro che ne 
abusano, per un effimero successo, a danno della collettività, a danno 
di quella misera, proba, valorosa e ardimentosa classe dei pesca- 
tori italiani che è tempo si risollevi dalle tristi condizioni di vita 
in cui giace per deficienze tecniche, per scarso spirito di organiz- 
zazione, per eccessiva ignoranza ed, infine, per un complesso di 
ragioni economiche-sociali che esigono un costante interessamento 
da parte dello Stato, libero da ogni influenza politica, locale o re- 


‘gionale, e provvidenze varie di immediata attuazione e di facile 
rendimento. 


— ——————_—++«+ _} |__m 


(1) Art. 21 - Alle infrazioni alla presente legge, riguardanti la pesca marittima, sono 
applicabili le norme di competenza e di procedura stabilite pei reati marittimi dal Codice 
della marina mercantile. i 

Art. 22 - Per tutte le infrazioni alla presente legge, prima che sia pronunciata sen- 
tenza definitiva, il contravventore non recidivo potrà ottenere che l'applicazione delle 
pene sia pronunciata in via amministrativa dal capitano o dall' utticiale di porto, se trat- 
tasi di pesca di mare, c se trattasi di pesca di fiume o di lago, dal prefetto. 


12 Col R. Decreto-Legge 16 Ottobre 1921 n. 1601 il termine di sei mesi fu prorogato 
di un anno e, cioè, fino al 21 Settembre 1922 e con l'art. 2 del R. Decreto-Legge 20 Marzo 
1971 n. 635 fu stabilito che detto termine di sci mesi comincerà a decorrere da quando 
sarà emanato il nuovo Codice per la marina mercdntile. 
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Quale organismo governativo, meglio delle Capitanerie di 
Porto, avrà potuto, quindi, esaminare più praticamente e valutare 
con maggiore esattezza le manchevolezze della Legge 24 marzo 1921 
n. 312 e del suo Regolamento? 

Ed io mi terrò pago se col mio presente studio, che non ha 
pretesa di sorta, e che non persegue preconcetti personali, sarò 
riuscito a fami interpetre del desiderio di tutti gli uf- 
ficiali di Porto — che per stare a continuo contatto dei pescatori 
sono 1 migliori conoscitori dei loro bisogui, della loro indole, della 
loro mentalità, delle loro tradizioni, dei loro difetti e delle Toro 
virtù — che la pesca abbia, alfine, una legislazione completa sotto 
ogni riguardo, ma chiara, limpida, indubbia nella dizione e nella 
interpretazione; una legislazione che sia larga di provvidenze e 
di agevolazioni e che sappia veramente promuovere il progresso 
della pesca nei mari nazionali attirando verso di essa capitali — 
ora incerti e insufficienti — e uomini validi — che presentemente, 
invece, abbandonano le loro coste per varcare l'Oceano — ma che 
sia al tempo stesso severa e atta a reprimere, in modo efficace e pre- 
ventivo, tutto ciò che direttamente o indirettamente ora concorre 
ad infrenare lo sviluppo di una industria nella quale benchè misera 
e rachitica — e, forse, proprio perchè tale — abbondano i paras- 
siti, gli usuraii, i dinamitardì e i pescatori di frodo che audace- 
mente e violentemente sfruttano gli onesti lavoratori del mare. 
Der conseguire ciò occorre incominciare col riordinare e rettifi- 
care, ove è d'uopo, tutte le leggi e 1 regolamenti che si attengono 
alla pesca compilando il tanto atteso ed invocato testo unico ed io, 
col mettere in evidenza i danni che derivano dalla mancanza di 
esso, non ho altro fine che quello di sollecitarne l'emanazione. 


IL. - Assicurazione dei pescatori contro gli infortant. 


Tralasciando dall'esaminare i Titoli I-IT- I;}X-1IVO della 
Levee Y4 marzo 1921 e I-II-JIL - del Regolamento 29 ovt- 
tobre 1922, le cui transitorie disposizioni di favore per tanto valgono 
per quanto vengono largamente accordate —.il che non sembra sia 
avvenuto, da un lato, per la poca diffusione e conoscenza di tali 
speciali agevolezze. tra il ceto che maggiormente ne avrebbe potuto 
usufruire e, dall'altro, per esigenze e ristrettezze del bilancio — 


fermiamoci a considerare i provvedimenti emessi nel Titolo V (arti- 
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coli 10 a 15 della Legge) relativamente alla assicurazione contro 
gli infortuni degli operai — pescatori e delle categorie di persone 
affini che, comunque, partecipano alle operazioni di pesca marittima. 

L'art, 10 dice: 

« Le imprese che con qualunque numero di operat pesoatort 
esercitano la pesca con o senza navi o galleggianti di qualsiasi spe- 
cie, sono soggette alle disposizioni contenute nella legge (testo unico) 
31 gennaio 1904 n. 51,.sugli infortuni degli operai sul lavoro e nel 
decreto luogotenenziale 17 novembre 1918 n. 1825, in quanto non 
sia diversamente provveduto dalla presente legge. 

Tra le imprese ,di cui al precedente comma, sono comprese 
tanto quelle esercenti la pesca marittima litoranea o d'alto mare, 
non. considerate dall'art. I, n. 2 della legge (testo unico) 31 gen- 
nato 1904, n. dI, quanto quelle esercenti la pesca lacuale e fluviale. 

Premesso che non è esatto che la pesca d’alto mare non sia 
stata citata nel predetto testo unico nel quale, precisamente al- 
l’art. 1 n. 2, (1) è, invece, chiaramente detto che tra le imprese 
soggette all'obbligo della assicurazione contro gli infortuni sono 
comprese quelle esercenti la pesca oltre i dieci chilometri dal lido, 
v'é da osservare se, alla stregua dei rischi comuni ad ambedue 
le categorie di marittimi, quella dei pescatori e l’altra dei navi- 
ganti al mercantile, sia equo lasciare tutti gli equipaggi dei piccoli 
velieri, che fanno il traffico lungo le coste e con le isole, scoperti 
di assicurazione — sol perchè non superano il numero di cinque 
persone prescritto dalla Legge 31 gennaio 1904 n. 51 — ed ac- 
cordare, al tempo stesso, il privilegio.della assicurazione incondi- 
zionata agli operai delle imprese peschereccie qualunque sia il 
numero degli uomini che vi sono adibiti. 

Meglio, pertanto, sarebbe stato, a mio avviso, modificare in 
tal senso l’art. 1 del Testo Unico 81 gennaio 1904, per quanto con- 
cerne il personale delle imprese di navigazione marittima, anzichè 


(|| Art. 1. N.ro 2. Alle costruzioni e imprese seguenti, qualora vi siano impiegati più 
di cinque operai: costruzione o esercizio di strade ferrate o di tramvie a trazione mecca- 
Nica: imprese di trasporti per via terrestre, per fiumi, canali e laghi; imprese di naviga- 
Sione marittima, comprese quelle esercenti la pesca oltre t dieci chilometri dal lido e 
quelle delle spugne e dei coralli; imprese di carico e scarico; lavori di bonificamento 
idraulico; lavori occorrenti per la sistemazione di frane e bacini montani: imprese per 
taglio o riduzione di piante nci bosdhi e loro trasporto sino agli ordinari luoghi di depo- 
sito sulle rive dei fiumi c torrenti, o presso le strade carreggiabili e per il loro getto dal 
luoghi di deposito in fiumi e torrenti; costruzioni e restauri di porti, canali ed argini: 
costruzioni, riparazioni c demolizioni di navi; costruzioni c restauri di ponti, gallerie e 
strade ordinaric, provinciali e comunali. 
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limitare il provvedimento di una maggiore assistenza sociale ad 
una sola classe di lavoratori del mare ed infirmare il principale 
requisito di un testo unico, che è quello di riunire in sè tutte le 
disposizioni legislative che si riferiscono alla medesima materia, 


con l'apportarvi — a mezzo del Titolo V della Legge 24 marzo 1921 
n. 312 — ampliamenti e modifiche che, per essere, appunto, conte- 


nuti in altra legge non possono, naturalmente, figurare nel pre- 
detto Testo che viene, in tal modo, a perdere l'essenziale requisito 
della unificazione legislativa. 

Anche se si volesse obbiettare che, trattandosi di provvidenze 
da prendersi esclusivamente a favore della pesca e dei pescatori, 


mal si addiceva riferirsi ad altri argomenti — quale poteva essere 
quello del personale navigante al piccolo traffico — nella speciale 


legge del 24 marzo 1921, nulla impediva, ad esempio, che il Ti- 
tolo V, invece di formare parte a sè stante, avesse riportato le 
medesime disposizioni sotto l'aspetto di modifiche e di ampliamenti 
da introdurre agli articoli del Testo Unico in parola. E, poi, cosa 
mal sl opponeva a variare quest'ultimo con un apposito decreto 
cpme già Si fece per gli articoli 21, 22, 25 e 24 con il Decreto- 
Legge Luopotenenziale 17 novembre 1918 n. 1825 nell'interesse 


degli equipaggi delle navi nazionali? 

Le definizione di operaio-peseatore, agli effetti della as- 
sicurazione obbligatoria contro gli infortuni sul lavoro, non avrebbe, 
forse, trovato miglior sede nell'art. 21 (1) del ripetuto Testo Unico 
anzichè in quello N. 12 del Titolo V della Legge 24 marzo 1921? 

Ma almeno — indipendentemente da ogni altra considerazione 
sulla mancata uniformità, diremo così legislativa e sui criteri seguiti 
nella valutazione della maggiore o minore probabilità di rischio 


(b L'articolo 21 del Testo Unico 31 gennaio 1901 n. 51 venne sostituito, con l'art. 1 
del Decreto-Legge Luogotenenziale 17 Novembre 1918 n. 1825, dal seguente: 

Art. 21 — Sono considerati come operai, per gli effetti della presente legge, tutte le 
persone componenti l'equipaggio di una nave sotto bandicia italiana che siano retribuite 
con salario o stipendio, o con una quota di compartecipazione. 

Coloro però che appartengono allo stato maggiore della nave e percepiscono una 
retribuzione annua superiore alle L. 3000 non fruiscono delle disposizioni della presente 
legge. 

Sono considerati come imprenditori per gli effetti della presente legge vli armatori 
delle navi, o coloro che sono ritenuti tali dalla legge. 

I sindacati, le Casse private, e gli altri Istituti autorizzati ad assumere assicurazioni 
in dipendenza della presente legge hanno facoltà di assicurare contro gli infortuni del la- 
voro, su domanda degli armatori, i cittadini italiani che si trovino nelle condizioni pre- 
vedute nel presente articolo c facciano parte dell'equipaggio di navi setto bandiera stra- 
niera. 
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che hanno, a seconda delle loro particolari attribuzioni, le diver- 
se classi della gente di mare — le disposizioni contenute nel Tito- 
lo V hanno in qualche modo giovato alla negletta classe dei 
pescatori ?. 

Dopo quattro anni circa dalla emanazione di una legge che 
avrebbe dovuto far subito sentire 1 suoi benefici effetti è ben dolo- 
roso affermare che la massa dei pescatori, quella che più si espone 
e che meno guadagna, quella che più fatica e che è maggiormente 
sfruttata dei pesciaii, dai  bagarini, dagli intermediari e dai 
pesciaioli; quella che popola le nostre coste e che dà i migliori 
marinari alla Patria; quella che, tra cielo e terra, si espone alle 
ire di tutti gli elementi sopra piccole e male attrezzate imbarca- 
zioni solo difese dalla fede e dalla speranza di chi le arma, è ben 
doloroso, dicevo, dovere affermare che la massa dei pescatori è tut- 
tora, come lo era nel passato, senza tutela alcuna contro 1 pericoli 
che la sovrastano, contro i sinistri che possono privarla degli at- 
trezzi necessari e contro gli infortuni sul lavoro che tolgono la stessa 
possibilità fisica di attendere alle diuturne fatiche e di ritornare 
ad esporsi a tutte le privazioni e a tutte le incognite del mare. Al 
confronto di tante miserie e di così gravi sciagure spariscono i 
risultati, invero, del resto, molto modesti, ottenuti là dove meno 
se ne sentiva 1] bisogno: voglio dire tra gli equipaggi, privilegiati 
dalla fortuna, imbarcati sui sicuri, comodi e proficui motopescarecci 
esercitanti la pesca meccanica. 

Quali le cause di un esito così negativo? Molte e complesse 
delle quali non si è tenuto sufficientemente conto nel dettare le 
norme della previdenza assicuratrice. 

Occorre, innanzi tutto, dividere i pescatori in due categorie 
delle quali una è costituita da coloro che sono proprietarî delle im- 
barcazioni e delle reti od attrezzi e che, molto spesso, sono, ad un 
tempo, 1 capi-barca al comando e i dirigenti medesimi della 
pesca; l’altra, invece, più numerosa, più povera, più laboriosa, in- 
stabile ed irrequieta, è rappresentata da tutti gli altri pescatori 
che offrono la loro opera a quei proprietari-armatori che meglio 
la retribuiscono senza impegnarla, affatto, per un lungo periodo di 
tempo desiderosi, come sono, di mantenere la propria libertà, nella 
speranza, il più delle volte vana, di potersi imbarcare a migliori 
condizioni e di ricavare un più largo profitto. 

Gli appartenenti alla prima categoria, avvalendosi del maggior 
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utile che assicura loro l'impiego del capitale consistente nell’im- 
barcazione e negli attrezzi, vivono con una certa relativa agiatezza 
in quanto rappresentano l’aristocrazia della classe dei pescatori. 
Strana aristocrazia, invero, cui il progresso sociale non ha fatto, 
peranco, comprendere l’utilità della previdenza, della collaborazione 
e della organizzazione nè i grandi vantaggi che derivano dalla scam- 
bievole cooperazione in fatto di produzione, di consumo, di acquisto 
e di vendita! Ma chi mai si è accinto all'opera di togliere costoro 
e gli altri — i veri paria dell'industria pescareccia — dalla innata, 
tradizionale, direi atavica ignoranza e dall'isolamento morale e cul- 
turale in cui si trovano lungo le spiaggie italiane? Essi fin da 
bambini disertano la scuola per il mare e se, divenuti adulti, son 
pure dimentichi della stradicciola che, nel loro paese, conduce al- 
l'umile rifugio di Minerva, non così ignorano le vie, non tracciate, 
del mare, i corsi e le direzioni delle correnti e 11 cammino dei pesci; 
e se non mal hanno appreso a leggere sui libri han ben saputo, 
pero, leggere nel tenebroso fondo marino, conoscerne la diversa 
natura e le più nascoste profondità come anche interpretare i segni 
precursori del tempo che ai loro occhi si delineano, infallibilmente, 
nella volta infinita del cielo! 

E' la scuola, quindi, che deve andare incontro ad essi e soprat- 
tutto la scuola di carattere protessionale che faccia subito intra- 
vedere loro l’utilità pratica della istruzione e della conoscenza 
tecnica di quel medesimo mestiere che essi esercitano guidati, inconsa- 
pevolmente, solo dall’istinto e da quel patrimonio di esperienza che 
si tramanda di padre in figlio come la più ambita eredità e come 
una inderogabile trad'zione familiare. 

l primi, pertanto, 1 piccoli imprenditori, quelli, cioè, che for- 
niscono i mezzi occorrenti all'esercizio della pesca son ben lon- 
tani dal preoccuparsi delle conseguenze che gli infortuni sul lavoro 
possono apportare al loro dipendenti sia col causarne la morte, sia 
col provocare la loro inabilità temporanea o permanente. Essi non 
hanno, nè possono, certo, avere una così sviluppata sensibilità 
morale nè, d'altra parte, l'armamento peschereccio li fornisce di 
un così abbondante guadagno da far loro accettare, senza avver- 
sione, l'obbligo della assicurazione imposto dalla legge e che im- 
porta un evidente aggravio finanziario. E se pur essi si recano a 
mare e corrono 1 medesimi rischi di tutti i componenti l’equipaggio 
si guardano bene anche dall'assicurare sè stessi appunto per quella 
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mancanza di ogni elementare principio di previdenza sociale e fa- 
migliare e per quella primitiva concezione della vita, cui sopra ac- 
cennavo, e che è tale da far loro considerare serenamente e apa- 
ticamente l'interruzione del lavoro, linabilità ed anche la morte. 
Chiuso, per qualche accidente, il ciclo della attività ad essi assegnato 
dal destino, se sopravvivono trasferiscono ad un loro figlio o al più 
affine parente la direzione della loro piccola industria armatoriale 
e, nella più tranquilla povertà, trascorrono la menomata esistenza 
sempre vicino al mare dando, se possibile, il loro concorso alla 
pesca con l’assumersi la lavorazione e la riparazione delle reti e 
degli attrezzi o con l’impartire, se del tutto impediti, suggerimenti 
e consigli, ma in ogni caso traendo dalla vicinanza del mare e dalla 
contemplazione di esso conforto e rassegnazione per il loro spirito 
semplice e generoso. 

Und'è che tutti quelli che  dell’assicurazione maggiormente 
dovrebbero beneficare — quelli che altro non posseggono che il- 
profitto del loro quotidiano lavore ne rimangono, invece, scoperti 
soprattutto pel timore di non trovare più un imprenditore che li 
ammetta a far parte dei propri equipaggi. E, poi, sentono veramente, 
anch’essi, tutta la importanza del moderno istituto della previg- 
genza assicuratrice? No, davvero! Anche i più evoluti, anche co- 
loro che a stento hanno levigato la ereditaria ignoranza e la sem- 
plice rudezza alle prime cognizioni del sapere, anch’essi cosa mai 
conoscono delle vigenti norme legislative, delle complicate e spesso 
contradditorie disposizioni emanate, però, sempre col nobile inten- 
dimento di perfezionare ognora più, in favore dei pescatori, la 
protezione e la tutela governativa? Nulla! Anche per essi la 
lerge è come un mito, come una luminosa meta lontana alla quale 
Possono giungere solo gli eletti; e delle esclamazioni e dei commenti 
e delle meraviglie di questi essi riescono solamente ad afferrarne la 
*co confusa da tante e così diverse risuonanze! 

E allora chi provvede se chi ha il dovere di applicare le norme 
imposte dalla legge ,.sfugge a questa, e se chi vi ha interesse non 
Sa e non può ottenerne l'esecuzione? 


Lo Stato, sento rispondermi da mille parti: ed è quì che io 
volevo giungere per dimostrarvi che il Titolo V della Legge 24 mar- 
zo 1921 n. 312 sembra fatto appositamente perchè tutte le ottime 


intenzioni, “in esso manifestate, non abbiano, di fatto, alcuna pra- 
tica applicazione. 
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In base all'art. 144 (1) del Codice per la Marina Mercantile, 
approvato con R. Decreto 24 ottobre 1877 numero 4146, tutti 1 
battelli addetti alla pesca limitata. devono essere provveduti di una 
licenza rilasciata al proprietario con la indicazione del nome del 
pescatore che, avendo i requisiti voluti dall’art. 147 (2) dello stesso 
Codice, prende la direzione del battello. Tale licenza, come è con- 
fermato dall'art. 910 (3) del Regolamento 20 novembre 1879 per la 
esecuzione del Codice della Marina Mercantile, è sufficiente, di per 
sè stessa, ad autorizzare il titolare della medesima all’esercizio 
della pesca senza obbligo alcuno, per esso, di dichiarare all'Au- 
torità Marittima locale quali e quanti sono i componenti dell’equi- 
paggio che, pertanto, non figurano affatto annotati sulla ripetuta 
licenza. Tale annotazione si esegue (vedi art. 910 già citato" solo 
quando l'equipaggio vuole avvalersi del disposto dell'art. 522 (4) 
del Codice di Commercio, approvato con Legge 2 aprile 1882 n. 681, 
facendo trascrivere sulla licenza la durata dell’arruolamento e il 
salario o la parte di utile spettante a ciascun arruolato. 


(b Art. 144 del Cedice per la Marina Mercantile: 

| battelli addetti alla pesca imitata saranno provveduti di una licenza dell'autorità 
marittima locale, rinnovabile di anno in anno, da concedersi al proprietario con indica- 
zione dci nome del pescatore che prende la direzione del battello. 

25 Art. 147 del predetto Codice: 

Chiunque vuol assumere la direzione di un battello alla pesca //nzifata deve: a Es- 
sere iscritto fra la gente di mare di prima o di seconda categoria: b: Avere l'età di ven- 
tun anno compiti; c Avere dodici mesi di esercizio di pesca, ovvero la qualità di ma- 
rinaro. 

:3 Regolamento approvato con R. Decreto 20 Novembre 1879. 

Art. 910. In riguardo alla pesca limitata che comprende tanto quella del pesce quanto 
.quella del corallo, le licenze autorizzano i titolari delle medesime ad esercitarla nei limiti 
€ colle eccezioni stabilite per ciascun gruppo di compartimenti marittimi dal regio decreto 
che determina i distretti di pesca. 

All'armamento dei bastimenti alla pesca limitata, è applicabile per analogia, quando 
nc sia fatta richiesta, il disposto dell'art. 522 del Codice di commercio circa i salari o la 
parte di utili spettanti agli arruolati, e la durata dell'arruolamento. A tale effetto gli uf- 
fizi di porto annoteranno, nel caso previsto, le relative convenzioni in apposite colonne 
appiè della licenza, di cui terranno copia. 


4 Codice di Commercio. 

Art. 522. Il contratto di arruolamento dev'essere fatto per iscritto 54-523, in presenza 
dell'amministratore locale di marina nel Regno, e dell’utticiale consolare in paese estero, 
e dev'essere scritto nei registri di ufficio e trascritto nel giornale nautico. Se taluno è ar- 
ruolato in paese estero dove non risiede un ufficiale consolare, il contratto dev’ essere 
scritto nel giornale nautico, In ogni caso il contratto d'arruolamento dev'essere sotto- 
scritto dal capitano e dall'arruolato: e se quest! non può o non sa sottoscrivere da due 
testimoni. Le convenzioni non rivestite di tali formalità non hanno effetto. Le precedenti 
disposizioni non sono obbligatorie per le convenzioni di arruolamento riguardanti le navi 
ed i viaggi indicati nell'art. 5301 regol. 75. 


MARINA DA PESCA 465 


Ma chiunque abbia anche la più superficiale conoscenza di 
come si svolge e si esercita la pesca ravvicinata nei nostri mari e 
di come vengono costituiti e messi insieme gli equipaggi pescarecci 
lungo le nostre coste può ben immaginare come la richiesta dell'ar- 
ruolamento scritto sia la più difficile eccezione che possa verificarsi, 

Quindi la composizione numerica e nominativa di ciascun equi- 
paggio, la permanenza di esso a bordo e l'ammontare della rinume- 
razione 0 la quota di partecipazione agli utili convenuta con Par- 
matore sfuggono ad ogni controllo e ad ogni investigazione. 


ln tali condizioni è mai possibile che un imprenditore — il 
quale, nel nostro caso è il proprietario-armatore e, molto spesso, 
anche capo-barca della imbarcazione da pesca — analfabeta 


e per indole, per consuetudine, per interesse contrario ai moderni 
principî di assistenza assicuratrice, è mai possibile che un impren- 
ditore di tal genere, che solo la clemenza e la generosità del mare 
può in parte liberare dalle ristrettezze economiche, si occupi e si 
preoccupi di denunciare, come vuole il Testo Unico’ 31 gen- 
naio 1904 n. 51 (art. 29) (1) — ricordato nel Titolo V della legge 
in esame — nonchè il relativo Regolamento 13 marzo 1904 
(art. 17), (2) il numero dei propri dipendenti che egli dovrebbe 
coprire di assicurazione? Hanno, poi, quest'ultimi, un certo carat- 
tere di stabilità? No, sicuramente. Oggi li vedremo ingaggiati in 
una campagna di pesca con la menatde lontano dal litorale del 
proprie paese: domani li ritroveremo pescatori di lampara al ser- 
vizio di un altro armatore che, bisognoso di uomini capaci, ha of- 
ferto migliori condizioni d’ingaggio: più tardi, quando il loro 
mare diverrà inospitale, correranno a trovar lavoro presso qualche 


— 


:1 Testo Unico 31 gennaio 1904, N° 51: 

Art. 29. ] capi od esercenti di imprese, industrie o costruzioni obbligati all’ assicu- 
razione degli operai ai termini dell'art. o, devono nel termine di un mese denunziare la 
natura della loro impresa o industria e il numero dei loro operai ed apprendisti al Pre- 
fetto della provincia, che ne darà subito notizia al Ministero d'agricoltura, industria e 
Commercio ora Ministero dell’ Economia Nazionale Omissis. 

2 Regolamento 13 Marzo 1904, N. 141: 

Art. 17. I capi o esercenti di stabilimenti industriali o di imprese debbono presen- 
tare la denunzia, di cui all'articolo 29 della legge, testo unico’, al prefetto di ogni provin- 
Cit nella quale hanno sede gli stabilimenti industriali o le imprese. 

Sede dello stabilimento industriale è il comune dove questo è situato. 

Sede della impresa è il comune dove ha domicilio il capo o l'esercente di essa. 

Se l'impresa sia esercitata da una Società, la sede di questa, se la Società è nazio- 
nale, o il luogo dove è la rappresentanza legale del Regno, se straniera, si considera come 
Sede dell'impresa. 
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proprietario di sciabica, nè, forse, in seguito, rifiuteranno, se l'oc- 
casione è propizia, di allontanarsi dal proprio paese per una cam- 
pagna a naselli con i palam?ti di fondo o per far parte di una ciurma 
di tonnura allorchè si inizieranno 1 preparativi per la cattura di 
quel prezioso e ricercato scombride che è il tonno. Oppure li scor- 
geremo, inoperosi, per settimane e mesi interi riguardare dalle 
loro spiagge il mare irato, tempestoso e sordo ad ogni invocazione 
di pace; nè sarà difficile riconoscerli mentre attendono a qualche 
altro mestiere improvvisato dopo aver aspettato, lungamente in- 
vano, di poter tornare a tentare coi loro mezzi la buona sorte sul 
mare che li ha costretti a rimanere in terra a soffrire le più dure 
privazioni. 

Ed i battelli da pesca possono essere mai equiparati alla sede 
di qualsiasi altra impresa industriale dove facili risultano gli ac- 
certamenti in materia di assicurazione? No, per certo. Essi rappre- 
sentano la più nomade ed instabile industria e, benchè abbiano, a 
paragone dei velieri e dei piroscafi, una autonomia di gran lunga 
inferiore, pure, ai fini dell'assicurazione, sono molto meno perse- 
guibih. Infatti una nave, sia essa a vela o a vapore, ha la sua 
sede fissa e, cioè, il porto di armamento che è la sua casa dove si 
rifornisce, si prepara alla navigazione, forma l’equipaggio, ed ese- 
gue le necessarie riparazioni e dove ha chi si interessa di lei, sia 
esso larmatore o il rappresentante, per tutto ciò che concerne la 
sua amministrazione e la sua gestione. E cosi avviene, per essa, 
in ogni porto dove, eventualmente, deve fermarsi per ragioni com- 
merciali, marittime o di forza maggiore. 

Le imbarcazioni da pesca dovè mai hanno sede? Oggi sorprese 
in mare dal cattivo tempo sono a stento tirate in secco su una qual- 
siasi splaggia aperta e domani si dondolano tranquille in qualche 
riparata' Insenatura oppure, chiuse in un magazzino qualsiasi, at- 
tendono che il proprietario abbia i mezzi per ripararle. Ma in questo 
caso l'armatore, per non perdere 1 frutti della buona stagione o 
gli anticipi già dati all'equipaggio, continua l'iniziata campagna 
di pesca con un battello acquistato o preso in fitto o in prestito da 
altri il quale avrà, forse, a sua volta, dovuto licenziare i suoi di- 
pendenti per avarie ingenti riportate in mare alle reti e agli attrezzi. 
E così la industria della pesca continua, per ogni dove, ad eserci- 
tarsi con una mobilità di uomini e di materiale da non potersi lon- 
tanamente confrontare con alcun'altra. 
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Se essa, quindi, ha una particolare fisonomia e delle caratte- 
ristiche tutte proprie potremmo seriamente sperare che riescano 
por essa egualmente utili quei provvedimenti che, altrove, han fatto 
buona prova? | 

Vorremmo, forse, lasciare ancora la numerosa ed indigente 
classe dei pescatori senza quella tutela ehe, ormai, si esercita com- 
piutamente in ogni campo dell'umano lavoro? 

Occorre, pertanto, riesaminare la quistione e rivalutarla con 
criteri che tengano conto di quanto sopra si è detto e che potreb- 
bero compendiarsi, ad esempio, nella seguente proposta che, invero, 
mi sembra tale da risolvere radicalmente l'importante problema, 
con mezzi semplici e che non richiedono la costituzione di alcun 
nuovo organismo statale, 

L'obbligo dell'assicurazione dovrebbe essere applicato a tutte 
indistintamente le imbarcazioni da pesca che risultano inscritte 
nei registri dei galleggianti di ciascuna Capitaneria, Ufficio o De- 
legazione di Porto e posto, naturalmente, a carico dei rispettivi 
proprietari. 

A seconda del tonnellaggio di ciascun galleggiante e dei ge- 
neri di pesca ai quali esso è adibito verrebbe fissato, in base ad una 
tabella, appositamente compilata, il numero massimo dei pescatori 
occorrenti all’armamento e al regolare esercizio di esso, che il pro- 
prietario dorrebbe tenere costantemente assicurati. 

Nessun imprenditore potrebbe, così, sfuggire agli obblighi im- 
posti dalla legge ed, anzi, per esso, il rimanere, come ora, lontano, 
per quanto più è possibile, da ogni vigilanza e da ogni controllo 
significherebbe sottostare al continuo ed integrale pagamento dei 
contribuiti dovuti per l’assicurazione del numero massimo di operai- 
pescatori stabilito dalla tabella, giacchè col suo silenzio darebbe 
la presunzione di un ininterrotto esercizio della sua industria. Egli, 
pertanto, diverrà, come non mai, ligio ed ossequiente a tutte le 
norme che regolano e disciplinano la polizia marittima. Si aftret- 
tera ad avvertire l'Autorità portuaria quando intenderà mettere 
in effettivo disarmo il suo o i suoi calleggianti onde poter essere 
alleggerito, proporzionalmente, del premio di assicurazione e non 
ritarderà alcun poco, per esserne del tutto sgravato, a dimostra- 
Te, in caso di vendita delle sue imbarcazioni, l'avvenuto passaggio 
di proprietà. Ugualmente, se per mancanza di uomini o di mezzi 
finanziari lo imprenditore-armatore sarà costretto a servizi di un 
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armamento ridotto per la sua industria pescareccia, egli non si 
asterrà dal dare subito notizia e dal fornire le prove della riduzione. 
apportata, nei suoi equipaggi, all'autorità competente onde que- 
sta possa, eventualmente, con le opportune garanzie, provocare 
la diminuzione del contributo massimo di assicurazione a lui im- 
posto dalla progettata tabella. Inoltre, con altrettanta diligente 
sollecitudine, comunicherà le perdite per naufragio, le demoli- 
zioni e tutte le altre cause che porteranno delle variazioni al suo. 
materiale peschereccio. Nè dimenticherà, in caso di affitto q di 
temporanea cessione ad altri di un suo battello, a farsi corrispon- 
dere l'importo rateale del premio di assicuragione consapevole, 
come sara, che lo Stato chiamerà lui solo, quale proprietario, re- 
sponsabile della regolarità dei pagamenti. 

Così, con la traduzione in dispositivi di legge della avanzata 
proposta, gli operai pescatori non sarebbero più, di certo, come 
lo sono ora, gli esclusi dai vantaggi del moderno sistema assicu- 
rativo nel quale, automaticamente, verrebbero ad essere tutti com- 
presi indipendentemente da ogni loro iniziativa e senza possibilità 
di volontarie o involontarie o mercanteggiate esclusioni. 

Nè l'applicazione della nuova procedura sarebbe così ardua e 
difficile come è ora quella dei pochi articoli del Titolo V della 
legge 24 marzo 1921 n. 312! 

Del resto non vi sarebbero nemmeno più tutte le vie di scampo 
che ora rendono praticamente negativa l'efficacia. di detta legge. 
Una sola ne rimarrebbe di qualche importanza e, cioè, l'esercizio 
della pesca mediante nuovi galleggianti clandestinamente costruiti, 

Ma una più severa sanzione da una parte contro coloro che, 
al fine di eludere l'obbligo dell'assicurazione, costruissero dei na- 
tanti senza avere i requisiti richiesti dall'art, 34 (1) del Codice e 
225 (2) del Regolamento per la Marina Mercantile e contro i mae- 


| Codice per la Marina Mercantile: 

Art. 34 -- I maestri d'ascia avranno facoltà di costruire barche fino alla portata di 
50 tonnellate, e dovranno uniformarsi alle prescrizioni degli articoli 31, 32 e 33, 

2 Regolamento per la Marina Mercantile: 

Art. 223 — [ maestri d'ascia non potranno usare della facoltà ad essi data dallar- 
ticolo 34 del Codice della marina mercantile, di costruire barche fino alla portata di 50 
tonnellate dove non provino; 

a Di aver raggiuuto la maggiore eta; 

^ Di aver lavorate per trentasei mesi almeno come allievi maestri d'ascia, o 
maestri d'ascia: 

€. Di possedere una dichiarazione fatta da un ingegnere a costruttore navale, la 
quate attesti della idoneità loro a costruire barche. Tale dichiarazione, in quei comparti- 
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stri d'ascia che omettessero di fare la denunzia verbale di co- 
struzione alla locale Capitaneria o Ufficio di Porto o Delegazione 
di Spiaggia, a mente della circolare in data 16 giugno 1880 della 
Direzione Generale della Marina Mercantile (4) e, dall'altra, con- 
tro tutti quelli che, allo scopo di evitare la inscrizione di una im- 
harcazione di nuova costruzione sui registri dei predetti uffici por- 
tuari e di far conoscere il nome del proprietario (art. 902 (2) del 
Regolamento 20 novembre 1879 per la Marina Mercantile), eser- 
citassero la pesca senza provvedersi della prescritta licenza (arti- 
colo 899 (5) del ricordato Regolamento), una più severa sanzione, 
dicevo contro tali infrazioni arginerebbe ben presto anche questa 
unica via apparentemente aperta agli imprenditori-proprietarî per 
isfuggire alle necessarie imposizioni legislative. 

Per attuare la mia proposta, naturalmente, sarebbe indispensa- 
bile poter disporre di quelle tabelle di competenze medie o conven- 
zionali (nei casi di partecipazione agli utili o di retribuzioni in 
natura) già annunciate con l'art. 13 del Titolo V della Legge in 
esalue, ma a tutt'oggi non ancora emesse al pari di quello speciale. 
regolamento previsto dall'art, 15 che è sempre di là da venire. 

La mancata compilazione di elementi così importanti per la 
esecuzione di una legge particolare, qual'é quella del 24-3-1921, 
intesa a promuovere rapidamente il miglioramento e il progresso 
di una determinata industria e di una esclusiva classe di lavora- 
————— 


menti dove non siano nè ingegneri nè costruttori navali, potrà essere fatta da maestri 
d'ascia costruttori di barche. 

Quando consti di tutte le condizioni sopra indicate, l'uffiziale di porto competente 
dichiara nel foglio di ricognizione, di cui è munito il maestro d'ascia, che il medesimo è 
abilitato a costruire barche fino alla portata di 50 tonnellate, e fa una corrispondente an- 
notazione nel registro in cui l' individuo € inscritto. 

‘hy Vedi appendice. 

2» Regolamento per la Marina Mercantile: 

Art. 902. La proprietà dei galleggianti, di cui al precedente articolo, od il trasferi- 
mento della medesima, sarà comprovata con documenti legali da consegnarsi all'uftizio di 
Porto in cui sono, o devono essere inscritti. 

Dei singoli trapassi di proprietà che gli fossero denunciati, l'uffizio di porto pren- 
dera nota nel registro dei galleggianti, indicando nella relativa colonna, il nome ed il do- 
Micilio del nuovo proprietario, la data e la natura del documento presentato. 


‘3. Regolamento per la Marina Mercantile: i 

Art. 849, I battelli, le barche ed altri galleggianti che, secondo l'articolo 23 del Co- 
dice per la marina mercantile, sono esenti dall'obbligo dell'atto di nazionalità, non possono, 
$4lvo le eccezioni contenute negli art. 140 e 188 del Codice medesimo, adoperarsi alla pesca 
Costiera, al servizio dei porti e delle spiagge o ad altro qualunque uso, se non siano prov- 
veduti d'una licenza da rilasciarsi dagli uftizi di porto circondariali e dipendenti ed anche 
dalle delegazioni di porto le quali fossero espressamente a ciò autorizzate dal Ministero 
nei termini € modi indicati nella presente sezione. 
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tori, è anch'essa una prova, a mio debole avviso, che, all'atto pra- 
tico, la predetta legge non ha per nulla risposto alle intenzioni del 
legislatore ed è apparsa talmente insufficiente da non consigliare 
nessuna fretta nella emanazione delle disposizioni integrative che, 
in sede di regolamento, avrebbero dovuto perfezionarla e favorirne 
l'esecuzione! | 
Sembrami, per ultimo, superfluo che io aggiunga che la mia 
proposta di nuovi e diversi provvedimenti legislativi se pure si è, 
in modo particolare, riferita alla piccola industria peschereccia che è 
provvista di semplici e modeste imbarcazioni — industria che, 
del resto, è quella che ha la maggiore importanza in Italia — non 
per questo intendeva escludere l'armamento di maggiore tonnellag- 
gio che dispone di motupescarecci e di velieri in quanto, anch’esso, 
conseguirebbe, dal proposti provvedimenti, un non meno utile van- 
taggio benchè, come ho detto in principio, non siano gli equipaggi 
di tale armamento che rendono imperioso ed urgente l’intervento 
governativo allo scopo di assicurare, indistintamente a tutti i pesca- 
tori, la difesa della vita minacciata dai pericoli del loro mestiere. 


(continua) 
MARINO GARGIULLO 
1. Capitano di Porto 


VARIA 


Norme dell’ Ammiragliato inglese 
per l'illuminazione elettrica nel servizio navale. 


Nel mese di agosto 1921 l’Ammiragliato inglese nominò una 
commissione composta di due rappresentanti del Direttore dei ser- 
vizi elettrici, di un rappresentante del Direttore del servizio delle 
armi subacquee e di un rappresentante del Direttore di sanità allo 
scopo di formulare le norme per l’illuminazione elettrica sulle RR. 
Navi e negli stabilimenti marittimi. 

La detta commissione presentò nel mese d? aprile 1923 il suo 
primo rapporto nel quale si legge quanto segue. 


I. - INTRODUZIONE. 


‘Le moderne condizioni sulle navi da guerra richiedono che 
una gran parte del lavoro sia eseguita con luce artificiale, mentre 
al tempo stesso lo sviluppo dell’armamento guerresco richiede nel 
personale un’elevata facoltà visiva. Anche a terra negli uffici, nelle 
fabbriche, nelle officine etc. occorre impiegare luce artificiale per 
molte ore all’anno. 

Quantunque sia importante curare opportunamente la illumi- 
nazione naturale, la massima fatica per gli occhi si ha durante le 
ore di oscurità, principalmente perchè la illuminazione artificiale 
sì presta facilmente all'abuso e non sono sufficientemente considerati 
gli effetti nocivi di sistemazioni difettose. 
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L'occhio è un organo molto delicato ed ha una grande potenza 
di adattamento. E’ per ciò che molte persone sforzano i propri 
occhi per lunghi periodi senza accorgersene. Questo fatto costitui- 
rebbe gia un inconveniente abbastanza grave se la difettosa illumi- 
nazione, sforzando la vista, fosse in definitiva soltanto causa di vista 
difettosa; ma sussiste anche il fatto, non tenuto generalmente 
nel debito conto, che la illuminazione difettosa può essere di detri- 
mento alla salute generale e all'efficienza del soggetto. Per tal ra- 
gione la necessità di una buona illuminazione artificiale sta richia- 
mando l'attenzione delle autorità responsabili in misura molto 
maggiore che in passato. E° necessario considerare non solo gli ef- 
fetti della illuminazione artificiale sull'occhio, ma anche gli effetti 
psicologici e la questione del rendimento e della sicurezza. E° stato 
riconosciuto che una buona illuminazione artificiale produce un 
maggiore benessere e un aumentato rendimento, specialmente in 
quelle industrie nelle quali si esegue lavoro di precisione, e dimi- 
nuisce il pericolo di infortunii. Per tali ragioni è ora generalmente 
riconosciuta la convenienza di provvedere condizioni di illumina- 
zione migliori di quanto si soleva in passato. Disgraziatamente 
molte persone sono allettate da un eccesso di luce e da lampade 
molto brillanti, e considerano bene illuminato un luogo per il fatto 
che vi si vedono molte lampade nude, mentre d’altra parte molti 
sostengono che la illuminazione ideale è quella « totalmente indi- 
retta » nella quale si usa soltanto luce riflessa dalle pareti e dai 
soffitti. Ambedue questi estremi sono da condannarsi e possono 
sforzare la vista. 

Un gran numero di impianti di illuminazione elettrica sono 
stati eseguiti senza tener giusto conto dei principii scientifici sui 
quali è basata una buona illuminazione. Con i progressi nella fab- 
bricazione delle lampade, molti degli effetti nocivi di una difettosa 
illuminazione diventano più pronunciati, e coloro che hanno la 
responsabilità dello studio e della esecuzione degli impianti di 
illuminazione devono cercare di basarli più che sia possibile sui 
sani principii teorici, tenendo presente che dall'opera loro dipende 
in gran parte la possibilità di non sforzare la vista, e che una buona 
illuminazione concorre alla tranquilità, al rendimento e alla salute. 
I fabbricanti hanno studiato numerosi tipi di fanali che tendono 
‘a raggiungere questo scopo, e i risultati soddisfacenti risulteranno 
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in larga misura da una accurata scelta di questi fanali, dal loro 
numero e dalla loro disposizione, 


Il. - CONSIDERAZIONI MEDICHE 
L'OCCHIO - IL SISTEMA NERVOSO - LA SALUTE. 


L'occhio é l'organo della vista ed il mezzo per il quale le onde 
luminose possono stimolare il nervo ottico in modo che ne risulti 
la percezione degli oggetti esterni. 

E' perciò molto opportuno, per un esatto apprezzamento della 
illuminazione, avere una conoscenza elementare dell'occhio e del suo 
funzionamento. Il sistema ottico comprende essenzialmente: 


1) La lente. — I raggi di luce dagli oggetti osservati entrano 
nell'occhio, attraversano la lente e vengono concentrati in un fuoco 
sulla retina. La lente differisce però da una lente ordinaria per il 
fatto che la sua distanza focale è capace di aggiustamento per ot- 
tenere l'esatto fuoco per vedere oggetti tanto vicini quanto lontani. 


. 2) L'iride. — Questa è la striscia circolare colorata che cir- 
conda la pupilla. Le sue funzioni sono molto simili a quelle del 
diaframma della macchina fotografica, per mezzo del quale si può 
aumentare o diminuire la quantità di luce che attraversa la lente. 
Nella luce intensa l'apertura viene diminuita mentre all'ombra 
Viene aumentata. L’iride agisce automaticamente in modo da di- 
minuire o aumentare l'area della lente esposta aj raggi luminosi, La 
regolazione dell'iride è fatta da muscoli delicati, i quali se vengono 


assoggettati ad eccessivo lavoro per effetto di soverchia dilatazione . 


o contrazione per un lungo periodo di tempo per compensare ec- 
cessiva oscurità o eccessiva luminosità, si stancano dando luogo a 
sforzo visivo. 

La contrazione e la dilatazione della pupilla hanno luogo in 
tondizioni ben determinate: per gli scopi di eur si tratta basta tener 
presente che la pupilla è contratta quando la luce cade sull'occhio 
e quando questo guarda un oggetto vicino, ed è dilatata quando 
l'echio non è esposto alla luce e quando è impiegato per guardare 
un oggetto lontano. 


3) La retina, — Questa si può paragonare alla lastra o alla 
pellicola in una macchina fotografica, la quale riceve l impres- 
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sione della immagine. Essa è infinitamente più sensibile alla luce 
della più rapida lastra fotografica. 


ADATTAMENTO. 


Nel passare dalla luce del giorno o dall'intensa luce artificiale 
all'oscurità, si incontra grande difticolta per vedere un oggetto qual- 
siasi, e inversamente all’espusizione alla luce dopo un periodo di 
oscurità gli occhi per un certo tempo sono accecati da ciò che sembra 
un fiotto di luce che produce disagio o vero malessere. In ogni caso 
gli occhi dopo un periodo variabile si abituano all'ambiente mutato 
siechè nel primo caso è possibile dopo un certo tempo, distinguere 
oggetti che a tutta prima erano invisibili e nel secondo caso la 
visione diventa aggiustata e la quantità di luce appare normale 
cessando di produrre imbarazzo all’occhio. 

Alla luce l'occhio è in una condizione che si definisce « adat- 
tamento alla luce » mentre nell’oscurità o nella penombra è in con- 
dizione di « adattamento all’oscurità ». 


Questi cambiamenti avvengono per mezzo di un delicatissimo 
meccanismo nella retina mediante il quale la sensibilità dell’ap- 
parecchio ricevente è proporzionata al grado di luce che cade su 
esso. Nello stato di adattamento all’oscurità, l'occhio è infinita- 
mente più sensibile alla luce che quando è nello stato di adatta- 
mento alla luce, e il processo di adattamento alla luce esercita 
un'azione immensamente protettiva sopra il delicato apparecchio 
visivo ricevente dell’occhio. 

La facoltà di adattamento è importantissima per chi deve na- 
vigare per mare o per l'aria di notte ,c se ne deve tener conto nello 
studiare gli impianti di illuminazione. Per esempio degli strumenti 
brillantemente illuminati sul ponte di una nave o nella posizione di 
comando sopra un dirigibile o un velivolo possono ostacolare gran- 
demente la percezione degli oggetti esterni; perciò negli stru- 
menti occorrenti per dirigere la navigazione e nell’area ad essi im- 
mediafamente circostante l'intensità della illuminazione deve po- 
tersi ridurre al minimo. Gli effetti di repentini cambiamenti di 


illuminazione e di una luce intensa sull’occhio adattato all’oscu- 
rità sono molto nocivi. 


ILLUMINAZIONE DIFETTOSA. 


Un'illuminazione difettosa può produrre degli effetti nocivi, 
molti dei quali non sono riconosciuti da chi ne è vittima come 
attribuibili a questa causa. Questi effetti nocivi possono essere o 
locali o generali poichè le persone che li subiscono, oltre ai danni 
che possono derivarne all occhio in sè stesso, possono risentire danni 
generali o costituzionali sufficienti a renderli parzialmente o total- 
mente metti al loro servizio, Si può tenere come regola che un si- 
stema di illuminazione sgradevole o che produce un disagio è difet- 
toso e produrrà effetti nocivi.. | 

Gli individui esposti più o meno continuamente a intensa luce 
artificiale come per es.: gli operai delle vetrerie, delle fonderie. della 
saldatura elettrica, ecc. sono particolarmente soggetti a disturbi 
agli occhi che possono essere molto gravi. Così si può verificare la 
distruzione localizzata della retina sotto forma di a macchie cie- 
che », oppure opacità e ulcerazione della cornea, oppure infiam- 
mazione delle palpebre e della delicata membrana che ricopre l’oc- 
chio; così pure si possono avere dolori di capo, intolleranza della 
luce, cecità temporanea o permanente, depressione mentale e sin- 
tomi di nevrastenia. La cateratta si riscontra frequentemente fra gli 
individui esposti a luce e calore intensi. | 

Ugualmente nociva può essere l'occupazione in condizioni di 
debole illuminazione. Molti minatori di carbone soffrono di una 
malattia agli occhi chiamata « nystagmus » di cui la causa prin- 
cipale si crede che sia la debole illuminazione, quantunque molti 
ritengano che anche il carattere della illuminazione abbia una 
parte importante nel produrre le malattie. 


ABBAGLIAMENTO. 


L'abbagliamento è prodotto da luce che colpisce l'occhio in 
modo tale o in tale quantità da produrre disagio, malessere o distur- 
bo alla visione, Le cause dell'abbagliamento sono l'eccessivo splen- 
dore della sorgente luminosa, lo splendore della luce riflessa, i 
contrasti eccessivi o l’esistenza di contrasto troppo piccolo (come 
nei casi in cui la luce è troppo completamente diffusa) e la presenza 
di battimenti. 

L’abbagliamento può produrre sintomi varianti da malessere 
temporaneo a variazione distruttive nell’occhio eon diminuzione 
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del potere visivo, I più frequenti sono dolore di capo, dolore agli 
occhi, imbarazzo nella visione, debolezza generale, stanchezza e 
spossatezza, irritabilità, irrequietudine e depressione mentale. In 
alcuni idividui un'esposizione all'abbagliamento anche brevissima 
produce nausea e vomito. i 

Negli individui deboli e debilitati, oppure che vivono in con- 
dizioni di continua esposizione a luce artificiale, come in alcune 
industrie e occupazioni, oppure sono adibiti continuamente a lavori 
notturni, è lecito naturalmente prevedere che i sintomi deleterii si 
presenteranno più presto e in modo più manitesto, quantunque molti 
individui siano suscettibilissimi all'effetto di un'esposizione anche 
treve all’abbagliamento, | 

La causa dei sintomi viene molto spesso trascurata, poiché 
81 ha sempre la tendenza ad attribuire i sintomi al lavoro anziche 
alle condizioni nelle quali il lavoro viene eseguito. 

Un contrasto eccessivo nelle vicinanze é un potente fattore 
nella produzione dell'abbagliamenio, come per esempio. quaudo un 
lavoro ravvicinato viene eseguito in condizioni di intensa illumina- 
zione col resto dell'ambiente nell'oscurità, e nei teatri e nei cine- 
matografi dove la scena o lo schermo è intensamente illuminato 
mentre 1] resto della sala é nell'oscurità. 

Il malessere o il disagio prodotto dai battimenti è risentito 
da chiunque. Il battimento è dovuto ad alternazioni di luce e di 
ombra con frequenza abbastanza bassa da richiedere dall'occhio 
continui sforzi per l'adattamento alla luce e all'oscurità. 

Una brillante sorgente di luce, quantunque non nella linea 
diretta di visione, può essere causa di abbagliamento se può essere 
veduta con la coda dell'occhio anche senza essere consciamente 
apprezzata. 


LAVORO RAVVICINATO. 


Una luce deficiente per il lavoro ravvicinato sforza la vista 
per la lotta costante fra l'aggiustamento (nel quale l’iride viene 
contratta) e lo sforzo da parte dell'iride per dilatarsi per permettere 
ad una maggiore quantità di luce di entrare nell'occhio. 

Una luce eccessiva sul lavoro ravvicinato affatica l'iride con 
esaurimento della facoltà di contrazione e la conseguente dilatazione 
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della’ pupilla e l'ammissione di una quantita di luce maggiore di 
quella che la retina può sopportare senza danno. 


CONCLUSIONE. 


Dal punto di vista medico, lo scopo da raggiungere per quanto 
riguarda la illuminazione deve essere: 


a) Evitare: 
la luce insufficiente o eccessiva; 
punti brillanti di illuminazione nella linea di visione; 
ombra sul lavoro; 
contrasti eccessivi; 
la riflessione di luce diretta nell’occhio da superficie 
brillanti. 


l) Assicurare: 
una luce ferma; 
intensità adeguata per la illuminazione generale e, dove 
va implegata, per la illuminazione locale; 
luce sull’oggetto e non luce negli occhi, 


III. - TEORIA ELEMENTARE DELLA ILLUMINAZIONE. 


Attinchè le raccomandazioni contenute nel presente rapporto 
riescano ‘ntelligibili, è opportuno esporre brevemente la teoria ele- 
mentare della illuminazione, richiamando in termini generali 1 
principii ad essa relativi e le unità impiegate. L’appendice n. 2 
è stata compilata per coloro che eventualmente desiderassero appro- 
fondire maggiormente l'argomento. 


LUCE. 


La luce è energia raggiante ed è trasmessa in forma di onde 
che hanno differente lunghezza per i differenti colori. La luce del 
giorno risulta da una combinazione di raggi differentemente colorati 
1 quali, mediante apparecchi opportuni, possono essere separati e 
proiettati sopra uno scherno sotto forma di striscie variamente 
‘colorate costituenti ciò che si chiama uno spettro. L'arcobaleno 
è il più familiare esempio naturale dello spettro. 
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CANDELA. 


Con la introduzione di più moderni sistemi di illuminazione, 
divenne consuetudine applicare al nuovo illuminante termini che 
lo rendessero confrontabile con la intensità luminosa della candela. 
Così entrò nell'uso generale il termine « candela » e l’intensità lu- 
minosa fu specificata in un certo numero di candele. Poichè però 
le candele propriamente dette avevano intensità luminose di valore 
molto variabile, si convennne di riferirsi ad una candela campione 
di dimensioni e proprietà determinate. Più tardi si adottò un metodo 
più attendibile per definire il campione, ma il termine a candela » 


fu mantenuto. 


INTENSITÀ LUMINOSA ORIZZONTALE MEDIA, 


L'intensità luminosa di una sorgente di luce può essere misu- 
rata in una direzione qualunque ma la sua grandezza può essere 
la stessa in tutte le direzioni. Ciò condusse alla pratica di misurare 
lintensità luminosa in una direzione orizzontale, enunciando il 
risultato come « intensità luminosa orizzontale ». Con molte sor- 
genti di duce l'intensità luminosa nelle varie direzioni orizzontali 
zaria molto poco, ma edn altre sorgenti e particolarmente con quelle 
di forma irregolare essa varia considerevolmente. Si tiene conto di 
questa variazione misurando l’intensità luminosa in molte direzioni 
orizzontali attorno alla sorgente di luce e prendendo la media, ot- 
tenendo così la « intensità luminosa orizzontale media ». Per ot- 
tenere il valore medio dell’intensità luminosa orizzontale con una 
sola lettura, si fa molto spesso rotare la sorgente di luce mentre 


si fa la misura. 


IL LUMEN. 


Se si prendono due sorgenti di luce simili aventi esattamente 
lo stesso numero di candele e si pongono dietro due schermi opachi 
dei quali uno abbia un piccolo foro e l’altro un grande foro, quan- 
tunque l'intensità luminosa delle due luci osservate attraverso i fori 
sia la stessa nei due casi, è evidente che attraverso il foro mag- 
giore passerà una quantità di luce maggiore. Risulta da ciò evi- 
dente che il numero di candele è una definizione della intensità 
luminosa ma non una misura della quantità di luce. 
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L'unità- del flusso di luce è il lumen ed è importante avere 
un chiaro concetto della differenza fra intensità luminosa e flusso. 
Supponiamo ora che il foro più piccolo abbia un'area di un centi- 
metro quadrato ed il foro più grande un’area di un decimetro qua- 
drato; i flussi di luce passanti attraverso i due fori staranno in tal 
caso fra loro nel rapporto di uno a cento. Se nel primo caso si 
ottiene un lumen, nel secondo se ne otterranno cento. 

Si può meglio comprendere la grandezza del lumen conside- 
rando una sorgente luminosa collocata nel centro di una sfera cava 
di un metro di raggio, Supponendo che la luce emessa dalla sor- 
gente abbia la stessa intensità in tutte le direzioni e precisamente 
di una candela, ciascuna area di un metro quadrato su questa sfera 
riceverà direttamente dalla sorgente un flusso di luce uguale a 


an lumen. 


INTENSITÀ LUMINOSA MEDIA SFERICA, 


Come si è già detto precedentemente, l’intensità della luce 
emessa da una data sorgente può variare nelle differenti direzioni. 
Per esempio mentre alcuni tipi di lampade elettriche danno una in- 
tensità luminosa maggiore in una direzione verticale che in una 
orizzontale, con altri si verifica il contrario. Per paragonare con- 
venientemente differenti sorgeenti di luce, è necessario conoscere 
l'intensità luminosa media della luce irradiata in tutte le dire- 
zione. In pratica il suo valore si può misurare direttamente per 
mezzo di un fotometro sferico. 

NI usa spesso il termine « intensità luminosa media emisfe- 
rica » per denotare l'intensità luminosa media data da una sorgente 
di luce in un emisfero qualsiasi. Generalmente però, sempre che 
non sia diversamente stabilito, si intende riferirsi all'emisfero 
inferiore. 


ILLUMINAZIONE. 


E° importante avere un concetto esatto della diferenza fra 
l'intensità di una sorgente di luce e l'illuminazione. Forse il mezzo 
Migliore per spiegarlo si ha considerando una lampada situata al 
di sopra di un tavolo coperto con una tela bianca. Se la lampada 
Viene avvicinata alla tavola, l'illuminazione sulla tavola aumenta; 
diminuisce invece se la lampada viene alzata. Si vede quindi che, 
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quantunque l'intensità luminosa della lampada sia la stessa 1n am- 
bedue i casi, l'illuminazione sulla tavola puó variare grandemente, 
In termini generali Villuminazione si può considerare come la 
quantità di luce che cade sopra una data superficie, e si misura in 
candele-metro. . 


CANDELA-METRO. 


Si dice che una superficie ha un’illuminazione di una candela- 
metro quando un lumen è distribuito uniformemente sopra un'area 
di un metro quadrato. Si ottiene una tale illuminazione sopra una 
superficie situata ad un metro da una lampada della intensità lu- 
minosa di una candela. 

E° importante tener presente che l'illuminazione di una su- 
perficie qualunque varia inversamente al quadrato della sua distanza 
dalla sorgente luminosa, Ossia una superficie a due metri da una 
lampada di una candela avrebbe un'illuminazione di 1/4 di can- 
dela-metro, e a tre metri di 1/9 di candela-metro. 


WATT PER CANDELA. 


Questo termine si impiega per denotare il consumo di energia 
elettrica necessaria per ottenere un’intensità luminosa di una can- 
dela. Per esempio le lampade a filamento di carbone sono general- 
mente costruite per assorbire 3,5-4 watt per candela; le lampade 
a filamento di tungsteno 1-1,5 watt per candela e le lampade a gas 
inerte 0,5-L watt per candela. | 


RIFLESSIONE. 


Si effettua spesso una notevole economia impiegando riflettori 
per proiettare Ja luce emessa da una lampada in una qualunque 
direzione richiesta. Si sono studiati molti tipi di riflettori per sod- 
disfare alle differenti condizioni e conviene utilizzarli nel modo 
migliore. 

Nello studiare un impianto di illuminazione artificiale, si deve 
tenere esatto conto delle proprietà riflettenti dell’ambiente. Se pren- 
diamo 1 due estremi, ossia un locale con le pareti ed il soffitto pit- 
turati im bianco, ed un locale simile con le pareti ed il soffitto pit- 
turati in nero, si otterranno risultati grandemente differenti siste- 
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mando lo stesso numero di candele di lampade, Le pareti ed i 
sottitti bianchi rifletteranno un'altissima percentuale della luce che 
ricevono mentre le pareti ed il soffitto neri non ne rifletteranno pra- 
ticamente nulla. La misura nella quale le proprietà riflettenti del- 
l'ambiente influiscono sulla illuminazione è stata determinata im 
differenti condizioni e sì rappresenta con un coefficiente chiamato 
« coefficiente di utilizzazione ». Il suo impiego è molto utile nello 
studio degli impianti di illuminazione. 

Per quanto riguarda le proprietà riflettenti dell'ambiente, si 
«deve evitare con grande cura la riflessione di lampade nude in spec- 
chi o altre superficie molto levigate. Questi punti luminosi riflessi 
sono sorgenti di irritazione dell’occhio che spesso sfuggono, quan- 
tunque si sla avuto cura di riparare la sorgente di luce dalla di- 
retta visione. 


NPULENDORE DI UNA SUPERFICIE. 


Il filamento di una lampada elettrica è portato ,all’incande- 
scenza dal passaggio della corrente elettrica, e quanto più alta è la 
temperatura alla quale esso è portato, tanto più splendente esso 
diventa e tanta più luce esso emette. Lo splendore della superficie 
dipende dalla intensità luminosa della luce e dall'area dalla quale 
essa e emessa. Esso s! esprime generalmente in candele per cmq. 
di filamento o di superficie luminosa. L'esposizione dell’occhio ad 
una sorgente di luce di splendore eccessivo è dannosa e deve quindi 
essere evitata. Ni ottiene spesso ciò circondando la lampada con un 
globo opalescente. E' ovvio che lo splendore della superficie del 
globo opalescente sarà minore di quello del filamento, e che com 
l'impiego di un globo di sufficienti dimensioni é possibile ridurre 
lo spendore della superficie ad una valore conveniente. 


IV. - RACCOMANDAZIONI, 


Sommario delle raccomandazioni. 


1) Fornire una illuminazione sufficiente. 

2) Evitare lampade senza paralume. 

3) Le lampade opaline e smerigliate non sono raccomandabilt. 
4) Condizioni generali per le lampade con paralume. | 
J; Limitare lo splendore della superficie. 
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6) Non impiegare paralumi conici bassi. 
1) Forme di paralumi di vetro non raccomandate. 
$ Limitare l'uso di paralumi di seta. 
9) Scelta dei paralumi. 
JU) Munire di paralume le lampade portatili, 
11) Illuminazione indiretta. 
12) Colore e natura dell’ambiente. 
13) Illuminazione, contrasti ed ombre eccessive. 
14) Posizione delle lampade per lavoratori singoli. 
15) Limitare l’uso di lampade portatili da tavolo. 
I6) Illuminazione delle graduazioni e dei quadranti. 
li; Impiegare lampade a cielo. 
18) Scegliere le migliori posizioni per le lampade. 
19) Distanza fra le lampade. 
20 Evitare gli impedimenti, 
21). Impiegare lampade di buon rendimento. 
22) Potenze convenienti delle lampade. 
25) Abolire le lampade ad arco. 
24) Fare a meno delle lampade azzurre. 
25) Munire di interruttore le lampade in vicinanza delle brande, 
26) Posizione delle lampade per la sorveglianza. 
27) Conduttori volanti. 
28) Fare a meno delle protezioni di filo metallico. 
29; Limitare l'uso di fanali stagni. 
30) Fanali sporgenti non desiderabili. i 
51) Limitare Puso di commutatori riduttori di luce. 
532 Tluminazione dei boccaporti e dei punti pericolosi. 
33) IMuminare i passaggi di comunicazione. 
54) IHluminare la coperta. 
| 


9) Assicurare con gli interruttori l'economia della illumi- 
nazione. 

36) Rageruppamento dei circuiti. 

57) Tenere puliti i fanali. 

38) Disegni. 


Certificato di illuminazione. 


^ 


we 
— 
N 


40) Segnare sui fanali e sui disegni il candelaggio delle lam- 
pade da impiegare, 
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RACCOMANDAZIONI. 


Le investigazioni della commissione, unitamente ai rapporti 
delle navi e degli arsenali e alle ricerche dei corpi scientifici nei 
vari paesi dimostrano : 

æ che in molte parti delle RR. navi è necessaria una mi- 
gliore illuminazione; | 

b) che è desiderabile migliorare molto il modo di ottenere 
questa illuminazione. 

Si formulano pèrciò le seguenti raccomandazioni, applicabili 
in molti casi anche agli stabilimenti M. M. con alcune note espli- 
cative. Si capisce che può non essere sempre possibile seguire que- 
ste raccomandazioni completamente; in tali casi si dovrà adottare 
il compromesso migliore. 

E’ bene tener presente che alcune di queste raccomandazioni 
tengono conto delle considerazioni di peso e di ingombro. 


1. - FORNIRE UN ILLUMINAZIONE SUFFICIENTE. 


Si deve provvedere ad una illuminazione sufficiente in tutte le 
parti della nave o dello stabilimento M. M. 


Nota 1. — L'esperienza ha dimostrato che non è desiderabile 
avere un'illuminazione minore di 22 candele-metro su qualunque 
piano di lavoro. In generale un buon valore medio per la maggior | 
parte dei casi è da 33 a 55 candele-metro, Talvolta è necessaria una 
illuminazione migliore, ma è raramente necessario superare 55 can- 
dele metro. I valori della illuminazione proposti per i varii locali 
sulle RR. navi sono specificati nell'appendice n. 1 e devono essere 
realizzati per quanto è praticamente possibile. 


2. - EVITARE LAMPADE SENZA PARALUME. 


L'uso di lampade senza paralume e di globi di vetro traspa- 
rente deve essere abbandonato. Questa raccomandazione non ri- 
guarda le lampade e i globi impiegati per la navi fanali, per 1 fa- 
nali di navigazione, per i fanali da segnali, e simili, né quando il 


a 


globo di vetro trasparente è impiegato soltanto come protezione 
meccanica. 
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Nota 2. — Il grande splendore di una lampada nuda sforza: 
la vista. L'ideale da raggiungere nel progettare 1 fanali e la siste- 
mazione di essi consiste nell’impiegare per quanto possibile la luce 
diretta della lampada, interponendo però un globo o schermo opa- 
lescente semiopaco od opaco per intercettare la luce diretta in. 


quelle direzioni nelle quali essa sarebbe ordinariamente visibile. 


3. - LAMPADE OPALINE E SMERIGLIATE. 


Le lampade con ampolla opalina e smerigliata non sono rac- 


comandabili. 


l Vota 3, — Quantunque le lampade opaline e smerighate ¢for-- 
zino la vista meno che quelle con vetro trasparente, esse hanno tute 
tavia uno splendore eccessivo (vedi la raccomandazione n. 5). Tali 
lampade si devono impiegare soltanto in quelle posizioni nelle quali 
può essere difficile o impossibile applicare paralumi alle lampade. 


4. - CONDIZIONI GENERALI PER LE LAMPADE CON PARALUME. 


Le lampade sospese a sufficiente altezza non occorre che abbiano 
paralume. Le altre lampade devono avere un paralume che soddisf 
alla seguente condizione: 

Nessuna lampada nuda deve essere visibile entro un angolo: 
formato da due rette partenti dall'occhio, delle quali una sia oriz- 


zontale e l'altra a 40 gradi sopra Vorizzontale. 


Vola 4. — La conformazione della fronte in un individuo norma-- 
le costituisce una protezione sufficiente dagli effetti nocivi delle lam. 
pide nude sospese a cielo. Se una lampada così sistemata fa un: 
angolo maggiore di cirea 60 gradi con la orizzontale passante per 
l'occhio, essa è fuori del campo visivo e innocua nella generalità 
del casi, Se quindi il paralume applicato alla lampada è tale che la 
sua estremità inferiore impedisca di vederla tranne che con eleva- 
zioni maggiori di 60 gradi, esso rappresenta una protezione sufi 
ciente, e al tempo stesso si conservano i vantaggi della illumina- 
zione diretta. Però tenendo come base 60 gradi, sono inevitabili 
ombre molto marcate ed estese; si sono perciò raccomandati i 
40 gradi, che risulteranno sufficienti nella maggior parte dei casi. 

Der esempio si potrà applicare alle lampade un paralume co- 
stituito da una coppa opalina avente nel fondo un foro circolare di 
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diametro tale che il filamento non possa essere visto, con elevazione 
minore di 40 gradi; oppure si può applicare un riflettore di tipo. 
industriale di profondità tale da intercettare la luce sotto l'angolo- 
voluto. 


9. - LIMITARE LO SPLENDORE DELLE SUPERFICIE. 


Nessuna parte di una lampada che può normalmente trovarsi 
entro il campo visivo deve avere uno splendore superiore a 0,4 can- 
dele per centimetro quadrato. 


Nota à. — Se una lampada ha per paralume una coppa opa- 
lina, questa deve avere dimensioni e densità tali che lo splendore 
della sua superficie corrisponda in ogni parte a questa raccoman- 
dazione. Se la lampada è sistemata in alto e la coppa è impiegata. 
principalmente a scopo decorativo e perchè è un componente neces- 
sario del fanale, lo splendore della sua superficie può essere mage 
giore. Si comprende l'importanza di un paralume adeguato quando 
si consideri che lo splendore della superficie del filamento nudo: 
di tungsteno nelle lampade a vuota è di circa 150 candele per centi- 
metro quadrato. | 


6. - PARALUMI CONICI BASSI. 
Si deve abolire l'uso di paralumi conicl bassi. 


Nota 6. — Fino a poco tempo addietro la maggior parte delle 
lampade sospese erano munite di bassi paralumi conici i quali ri- 
flettevano la luce in basso, ma non riparavano dalla luce. Questo 
tipo di paralume sforza la vista e deve essere abolito. 


i. - FORME DI PARALUMI DI VETRO NON RACCOMANDATE. 


Le coppe o i paralumi di vetro devono essere preferibilmente 
di tipo translucido. I paralumi di vetro trasparente o smerigliato 
nen sono raccomandabili. 


Nota T. — I paralumi di vetro sono generalmente di tre tipi: 
a) trasparenti; 
b; smerigliati; 
c) opalini o di tipi analoghi. 
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Il tipo a) presenta l'inconveniente di un gran numero di punti 
di grande splendore, mentre il tipo b) ha la tendenza a trattenere 
la polvere. Quindi per l'uso generale il vetro opalino dà i migliori 
risultati. Occorre naturalmente scegliere un vetro nè troppo leg- 
permente opalino nè troppo opaco. Basta che sia sufficientemente 
opaco da impedire che il profilo del filamento si veda troppo distin- 
tamente attraverso il vetro. 


S. - LIMITARE L'USO DEI PARALUMI DI SETA. 


L'uso di paralumi di seta si deve evitare tranne che per le 
tavole dei quadrati ufficiali e per gli alloggi degli ufficiali superiori. 


Vota S. — L'esperienza ha dimostrato che 1 paralumi di seta 
hanno breve durata; per tal ragione il loro impiego si deve limitare 
all'illuminazione delle tavole dei quadrati ufficiali e a certe posi- 
zioni negli alloggi ammiragli e comandanti. 

I fanali devono essere studiati in modo che il paralume di seta 
possa essere facilmente tolto e ricambiato con piccola spesa. 


) - SCELTA DEL PARALUMI. 


I paralumi devono essere accuratamente scelti per soddisfare 
al requisiti in ciascun caso. 


Vota 9, — I paralumi fatti di vetro si rompono presto. Quelli 
di seta sono piuttosto costosi, e come gia si e detto, st deteriorano 
rapidamente. Si sono usati su vasta scala paralumi di alluminio, 
di ferro smaltato o di altro metallo, e recentemente si è presa in 
esame la produzione di un adatto paralume di carta. Corrisponde- 
rebbe bene allo scopo un paralume elastico, durevole, lavabile, se- 
mitrasparente e non fragile. Sembra che abbia larga applicazione 
anche un tipo di paralume a paravento o a tendina di metallo o 
di carta, 


10. - MUNIRE DI PARALUME LE LAMPADE PORTATILI. 


Le lampade portatili usate con conduttori volanti devono es- 
sere fatte in modo da assicurare una grande solidità col minimo 
peso del fanale, e devono essere munite di dispositivi atti ad im- 
pedire che la luce colpisca la faccia di chi le adopera. 
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Vota 10. — Le lampade portatili a mano (senza paralume), 
che sono generalmente usate vicino alla faccia dell'uomo, sono no- ` 
cive alla vista. In mancanza di adatti paralumi per lampade porta- 
tli, $1 devono impiegare lampade smerigliate. 


ll. - ILLUMINAZIONE INDIRETTA, 


L'impiego di illuminazione totalmente indiretta non è racco- 
mandabile, tranne che per quelle posizioni in cui, per speciali con- 
dizioni; non è possibile ottenere in nessun modo un soddisfacente 
schermo per la sorgente di luce. 


Nota 11. — Quantunque con l’impiego dell’illuminazione to- 
talmente indiretta si ottenga spesso una grande uniformità, si trova 
| cle l'assenza di ombra e di contrasto dà all'illuminazione*un'appa- 
renza non naturale. Un giusto grado di ombra e di contrasto aiuta 
la percezione e la sua assenza produce sforzo e fatica, 


12. - COLORE E NATURA DELL'AMBIENTE. 


Dovunque sia possibile, è desiderabile che l'ambiente abbia 
un colore di pietra chiara con superficie opaca. 


Nota 12. — Per una buona illuminazione si deve badare tauto 
alla sorgente di luce quanto al colore e al pulimento dell'ambiente, 
E' noto che da differenti ambienti risultano differente effetti psi- 
cologici e in generale si può dire che le pareti color crema o pietra 
chiara con soffitti bianchi producono un effetto gradevole e sono 
al tempo stesso efficienti dal punto di vista dell'illuminazione. 
Un pulimento a superficie opaca elimina in gran parte l'abbaglia- 
mento che risulta dalla riflessione diretta da superficie lucide. In 
generale si può ritenere che la luce gialla è gradevole e quella 
azzurra è deprimente. 


19. - ILLUMINAZIONE, CONTRASTI ED OMBRE ECCESSIVE. 


Si devono evitare l’illuminazione eccessiva, i contrasti ecces- 
sivi e le ombre troppo marcate. 


Nota 13 : 


œ E' un errore usare illuminazione eccessiva specialmente: 


-~ 
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quando si lavora sopra superficie bianche. Essa è una causa di ab- 
baghamento (vedi appendice n. 1 per i valori dell'illuminazione). 

b) E' spesso desiderabile avere soltanto illuminazione ge- 
nerale, purché sia sufficiente per tutti gli scopi; ma dove si usano 
insieme illuminazione generale e locale è importante ottenere un 
giusto equilibrio fra le due. La percezione è agevolata da contrasti 
moderati e il piano di lavoro deve generalmente ricevere un'illu- 
minazione alquanto maggiore di quella dell'ambiente; ma la illu- 
minazione generale non deve scendere al disotto del 20 per cento di 
.quella locale. E' importante munire le lampade locali di paralumi o 
schermi che impediscono alla luce nuda di colpire l'occhio, 

c) L'illuminazione di ogni posto di lavoro deve essere prati- 
camente uniforme. E° desiderabile che la variazione di intensità 
sopra le superficie di lavoro non superino il rapporto 4 a 1. 

d) Per quanto praticamente possibile si devono evitare ec- 
cessivi contrasti o differenze nello splendore delle superficie illumi- 
mate, Si ha probabilmente la migliore visione quando i contrasti 
sono all'incirca nel rapporto 20 a 1, ma è raramente possibile limi- 
tare a questo valore le differenze di splendore. Sono in ogni modo 
da evitare contrasti maggiori di 100 a 1. | 

e) L'illuminazione deve essere disposta in modo che non cada 
ombra sul lavoro né prodotta da chi lavora né dai suoi strumenti di 
lavoro. Cosi per es.: una macchina da scrivere deve ricevere illu- 
riinazione su tutte le varie parti che devono essere viste, Cosi pure 
in una sala di disegno l'illuminazione deve essere tale che l'ombra 
delle righe e delle squadre non cada sulla carta dove devono essere 
tracciate le linee. In molti casi, dove è difficile ottenere ciò per 
mezzo di lampade fisse, sì assegna a ciascuna persona una lampada 


regolabile. 


14. - POSIZIONE DELLE LAMPADE PER LAVORATORI SINGOLI. 


E° generalmente desiderabile per tavoli da lavoro dove si deve 
leggere, scrivere, disegnare, etc. disporre le lampade munite di 
efficaci paralumi, a non meno di 75 centimetri al dj sopra del piano 
di lovoro e assicurarsi che la loro posizione corrisponda nel miglior 
mede alle condizioni di lavoro. 


Vota 1H. — La disposizione delle lampade per lavoratori singoli 
richiede la massima cura. La posizione della lampada deve essere 
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‘tale che se il lavoro viene eseguito sopra superficie lucide 1 raggi 
luminosi non siano riflessi direttamente nell'oechio del lavoratore. 
Per es. in alcuni tipi di macchine da scrivere se la luce è male 
disposta, la riflessione dal vetro sopra clascun tasto rende difficile 
la lettura della lettera sottostante. 


15. - LIMITARE L'USO DI LAMPADE PORTATILI DA TAVOLO, 


Dovunque sia possibile si deve evitare l’impiego di lampade 
potatili da tavolo. 


Nota 15. — Le lampade da tavolo sono spesso di ingombro sul 
tavolo stesso e sono soggette ad essere urtate e rotte con notevole 
spesa di manutenzione. I cordoni flessibili per loro alimentazione 
sono spesso di disturbo e sono soggetti a guastarsi. Di più la distri- 
buzione della luce delle lampade da tavolo è tutt'altro che soddisfa- 
‘cente, poichè l'intensità di illuminazione in un punto immediata- 
mente sottostante alla lampada è molto maggiore che in un punto 
distante qualche decimetro. Si possono quindi avere intensità di 
illuminazione differentissime sopra una superficie molto piccola. 


l6. - ILLUMINAZIONE DELLE GRADUAZIONI E DEI QUADRANTI. 


Si deve curare in modo speciale l’illuminazione delle gradua- 
zioni e dei quadranti di qualunque specie. 


Nota 16. — Sempre che sia possibile, l'illuminazione delle 
graduazioni e dei quadranti si deve fare per mezzo di una lampada 
montata nell'apparecchio stesso. Dove ciò non è possibile si devono 
sistemare lampade esterne. Le posizioni delle lampade devono es- 
Sere tali che la riflessione dalle superficie di vetro delle graduazivni 
non sia nelle direzione secondo la quale esse vengono normalmente 
Viste. | 

Le graduazioni importanti, come quelle dei livelli d'acqua 
delle caldaie, devono Sempre che sia’ possibile, essere illuminate 
da lampade alimentate da due sorgenti differenti. 

Si verifica spesso stanchezza dell’occhio per insufficiente illumi- 
nazione delle graduazioni e specialmente di quelle che devono essere 
esattamente e continuamente osservate come, per es. le graduazioni 
di immersione di un sommergibile e quelle dei livelli d'acqua delle 
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caldaie a tubi d’acqua, Una sufficiente illuminazione senza abba- 


gliamento è della massima. importanza. 


17. - IMPIEGARE LAMPADE A CIELO. 


Sempre che sia possibile, Tilluminazione deve farsi con sor- 
centi sistemate a cielo. 


Vota 17. — Quantunque nella illuminazione sulle navi, e spe- 
cialmente sulle navi da guerra, si incontrino varie difficoltà per 
sistemare sempre le lampade a cielo, ciò si deve fare sempre che sia 


praticamente possibile. 


18. - SCEGLIERE LE MIGLIORI POSIZIONI PER LE LAMPADE. 


Le posizioni migliori per le lampade devono, sempre che sia 
possibile, sciegliersi durante il primo periodo della costruzione Cella 
nave ed essere riservate a tale scopo. Quando sia dubbio se la posi- 
zione scelta sia la più opportuna, il relativo circuito non deve essere 
messo in opera fino a che non siano sistemati i macchinarii. 


Nota 18. — In passato si è spesso trovato necessario spostare 
alcune lampade dopo la sistemazione dei macchinari oppure «dopo 
la prima navigazione di prova della nave. In realtà è talvolta dif- 
ficile prestabilire le posizioni più opportune, ed è preferibile in tali 
casi preparare 1 materiali per il circuito ma differire la sistemazione 
della lampada fino a che sia possibile stabilire per essa una vosi- 
zione soddisfacente. Adottando questo procedimento i rifacimenti 
e i cambiamenti dopo l'ultimazione della nave saranno ridotti 
al minimo. 


19. - DISTANZA FRA LE LAMPADE. 


* 


La giusta distanza fra le singole lampade è molto importante 
è deve essere tenuta sempre presente nello stabilire il candelagcio 
ed il numero delle lampade da sistemare. Dove l'altezza e le condi- 
zioni dei locali lo permettono ,si suole distanziare le lampade una 
volta e mezza la loro altezza sul piano di lavoro. 


Nota 19, — La giusta distanza fra le lampade dà una illumi- 
nuzione uniforme, efficiente ed economica. I varii fanali e riflettori 
hanno differenti caratteristiche di distribuzione; i riflettori esten- 
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sivi danno un'estesa distribuzione e quelli intensivi danno una 
ristretta distribuzione. Nel disporre le lampade si devono considerare 
attentamente lo scopo al quale il locale è destinato e gli impedi- 
menti costruttivi o di altro genere. La distanza fra le lampade di 
una volta e mezza l’altezza specificata in questa raccomandazione 
si riferisce specialmente alla illuminazione di navi sulle quali l'al- 
tezza @ piccola; negli stabilimenti a terra la sistemazione deve farsi 
in base ad altri criteri. 


20. - EVITARE GLI IMPEDIMENTI. 


Dopo scelte le posizioni delle lampade (vedi raccomanda- 
zione 18) tutte le autorità interessate devono cercare di evitare la 
sistemazione di impedimenti che -disturbino notevolmente l’illumi- 
nazione, e se variazioni ed aggiunte rendono tale disturbo assoluta- 
mente inevitabile, si deve modificare in conseguenza la disposizione 


delle lampade. 


Vota 20, — Si è riscontrato sulle navi in servizio, specialmente 
sulle tavole dei quadrati, che l’illuminazione è spesso resa completa- 
mente difettosa e insufficiente: 


1) per il fatto che le migliori posizioni per le lampade sono 
state occupate da altri apparecchi; 


2) dall'intercettazione della luce dovuta a scaffali, tubi di 
ventilazione e altri apparecchi, 


3) dall'eecuzione di cambiamenti e aggiunte senza tener conto 
dell'illuminazione. 


E' perfettamente comprensibile la difficoltà di trovare sulle 


RR. Navi lo spazio per i varii apparecchi, ma finora è stata troppo 
poco considerata la relativa importanza di una buona illuminazione. 


21. - IMPIEGARE LAMPADE DI BUON RENDIMENTO. 


Si devono impiegare lampade di tungsteno in gas inerte per forti 
caudelaggi e lampade di tungsteno a vuoto per piccoli candelaggi. 
Si devono usare lampade con filamento di carbone soltanto nei 
pochissimi casi nei quali si richiede grande robustezza. 


Nota 21. — Non si ritiene opportuno precisare per quale can- 
delaggio sì deve passare dal tipo di lampade a vuoto a quello con 
gas merte; poichè la fabbricazione delle lampade progredisce con- 


14 
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tinuamente, sara preferibile che la prescrizione relativa sia stabilita 
periodicamente. Le lampade a filamento di carbone devono impie- 
garsi soltanto in quelle posizioni speciali nelle quali l'esperienza 
dimostra che le lampade a filamento metallico danno luogo a incon- 
venienti per lo sparo delle artiglierie, per eccessive vibrazioni e 
per altra causa. l 


99. . POTENZE CONVENIENTI DELLE LAMPADE. 


Per l'illuminazione generale si devono impiegare di preferenza 
le lampade più potenti consentite dallo spazio, dall'ambiente cir- 
costante e dall’altezza. 


Nota 22. — In generale l'impiego di lampade di potenza ragio- 
nevolmente alta risulta economico tanto per la spesa di impianto 
quanto per il consumo di energia, Ciascun locale da illuminare 
deve essere considerato a parte. In generale si può ritenere che, 
sempre che si disponga di sutticiente altezza, 1 seguenti tipi di 
lampade risulteranno convenienti: ` 

In grandi officine: 2000 cd.; 

In piccole officine e locali analoghi: da 500 a 1.000 cd.; 

In edifici di limitata altezza, etc.: da 100 a 200 cd.; 

Per Villuminazione generale di altri locali: 25 a 40 cd.; 

Per piccoli locali o spazii nei quali è sufficiente una piccola 
intensità di illuminazione: da 5 a 20 cd. 

Per l'illuminazione sulle navi si può ritenere che la lampada 
a filamento metallico da 60 watt (con un rendimento di 1,8-2 watt 
per candela media sferica attualmente necessario in vista della resi- 
stenza meccanica del filamento) sia la più conveniente per l’uso 
generale, poichè permette un giusto equilibrio fra una buona di- 
stribuzione e il numero di lampade occorrente. Tuttavia in molti 
casi si possono impiegare vantaggiosamente lampade da 40 watt, 
e dove l’altezza fra i ponti è maggiore della normale, possono anche 
essere più convenienti lampade da 100 watt. 


23. - ABOLIRE LE LAMPADE AD ARCO. 


Le lampade ad arco e i gruppi di varea per l’imbarco del car- 
bone e per altri scopi devono essere sostituiti con lampade a gas 
inerte di forte candelaggio o con gruppi di varea con lampade di 
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tungsteno a vuoto. I fanali saranno per quanto possibile costruiti 
in modo da abbracciare e oscurare le lampade ad eccezione che nella 
direzione nella quale è richiesta l'illuminazione, 


24. FARE A MENO DELLE LAMPADE AZZURRE. 


L'impiego di lampade azzurre per i circuiti di combattimento 
non è raccomandabile. | 


Nota 24, — Pare che l'esperienza fatta con le lampade azzurre 
durante la guerra sia tale da dimostrare che non vi é necessità di 
questi fanali. Tuttavia se in avvenire si desidererà sistemare una 
illuminazione di questo genere, s! potrà considerare l'impiego delle 
lampade al neon. 


25. - MUNIRE DI INTERRUTTORE LE LAMPADE IN VICINANZA DELLE 
BRANDE. 


5i provvederà per quanto possibile, sistemando adatti inter- 
ruttori, affinchè ogni uomo coricato su una branda o cuccetta possa 
spegnere qualunque lampada che gli proietti luce sulla faccia. 


26. - POSIZIONI DELLE LAMPADE PER LA SORVEGLIANZA. 


Non si devono sistemare a cielo lampade per sorveglianza do- 
Vunque possono appendersi brande. Poichè molti passaggi e cor- 
ridoi sono utilizzati per questo scopo, si deve provvedere affinchè 
siano sufficientemente illuminati per il passaggio della gente du- 
tante la notte. 


Nota 26. — Gereralmente nei luoghi dove non vengono sospese 
brande, una certa percentuale delle lampade a cielo devono essere 
impiegate come lampade per sorveglianza. Nei luoghi dove possono 
spendersi brande, le lampade per sorveglianza devono essere siste- 
mate inferiormente ad esse. 


27. - CONDUTTORI VOLANTI. 


Le sistemazioni di innesti e di conduttori volanti devono farsi 
in tutte quelle posizioni ,nelle quali sono necessarie; devono però 
sempre limitarsi allo stretto necessario. 


_ 
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Nota 27. — Si sono spesso impiegati conduttori volanti, che 
sono molto suscettibili di danni e deterioramenti, in posizioni nelle 
quali si sarebbero ottenuti risultati ugualmente buoni con lampade 
fisse o con lampade mobili sospese lungo un filo. D'altra parte si 
dovettero impiegare candele o altre lampade in posizioni nelle quali 
sarebbe stato vantaggioso avere innesti e conduttori volanti. 

E' utile in molti casi sistemare un adatto gancio al quale 
appendere il fanale portabile in posizione di sgombro in vicinanza 
dell’innesto. 


28. - FARE A MENO DELLE PROTEZIONI DI FILO METALLICO. 


Le protezioni di filo metallico per proteggere le lampade e i 
paralumi non devono applicarsi tranne che sui fanali portatili e 
dove l’esperienza le dimostra necessarie. 


Nota 28. — La sistemazione delle protezioni non solo ostruisce 
la luce ma aumenta anche il peso del fanale e ostacola la pulizia 
del vetro. L’esperienza ha dimostrato che nella maggior parte delle 
posizioni l'impiego della protezione non presenta nessun vantaggio. 
Ne si verificheranno inconvenienti dovuti al fatto che la gente asporta 
le lampade dei fanali senza protezione, si applicherà ad esse un 
adatto dispositivo di ritenuta. 


29, - LIMITARE L'USO DI FANALI STAGNI. 


L'impiego di fanali stagni deve essere limitato a quelle posi- 
zioni nelle quali essi sono considerati indispensabili. 


Vota 29. — I fanali stagni sono necessariamente più pesanti, 
più voluminosi e più costosi di quelli non stagni. Ip passato si sono 
impiegati fanali stagni in molti luoghi nei quali sarebbero stati 
parimenti soddisfacenti fanali non stagni. I fanali non stagni, da 
impiegarsi generalmente nelle posizioni meno esposte, possono pro 
babilmente costruirsi ,senza inconvenienti, più leggeri ed economici. 


50. - FANALI SPORGENTI NON DESIDERABILI. 


I fanali da sistemars; in passaggi, in spazii angusti o in luoghi 
di altezza limitata, devono sporgere il meno possibile. 


, 9 . . . . 
Nota 30. — Informazioni trasmesse dalle navi dimostrano che 
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le lampade a braccio sistemate nei boccaporti e nei corridoi sono 
frequentemente rotte. 


jl. - LIMITARE L'USO DI COMMUTATORI-RIDUTTORI DI LUCE. 


Generalmente l’impiego di commutatori-riduttori deve essere 
limitato a pochissime posizioni. L’applicazione di adatti paralumi 
risulterà spesso ugualmente o più efficace di quella dei cammuta- 
tori-riduttori, tranne quando è necessario variare l'illuminazione 
per uno scopo speciale. 


32. - ILLUMINAZIONE DEI BOCCAPORTI E DEI PUNTI PERICOLOSI. 


Oltre ad una buona illuminazione generale si deve curare in 
modo speciale illuminazione dei boccaporti. 


Nota 32. — Si è verificato sulle navi in servizio che in molti 
casi non si è tenuta nella debita considerazione la necessità di il- 
luminare i boccaporti e punti analoghi nei quali occorre una buona 
illuminazione locale, specialmente per prevenire infortunii. Deve 
lasciarsi alle autorità competenti piena libertà di aumentare l'il- 
luminazione aggiungendo lampade o altrimenti, per fare in modo 
che l'illuminazione locale dei boccaporti e luoghi simili sia sicura 
e soddisfacente. In generale queste lampade devono essere sui cir- 
cuiti delle lampade per sorveglianza. 


5). - ILLUMINARE I PASSAGGI DI COMUNICAZIONE. 


Ni devono illuminare. tutti i passaggi di comunicazione come 
le garitte dei locali di caldaie e simili. Sono sufficienti lampade di 
piccola intensità sistemate preferibilmente sui circuiti per la sor- 
veglianza. Nei luoghi angusti si possono impiegare lampade al neon. 


34. - ILLUMINARE LA COPERTA. 


Si deve provvedere alla illuminazione della coperta delle 
RR. Navi. 

Vota 34. — I rapporti delle navi mettono in evidenza la neces- 
sità di illuminare la coperta meglio che non si sia fatto in passato. 
Si riconosce che lo stendimento di circuiti provvisorii in coperta 
hon sì può evitare completamente, ma si fa presente che le esigenza 
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note possono essere meglio soddisfatte con circuiti fissi, per esempio 
nelle posizioni qui appresso indicate. 
Si devono sistemare scatole di interruttori terminali: 
a) presso ciascuna scala di barcarizzo; 
b) sull’estrema poppa per il caso di ricevimenti; 
c) sull'estrema prora da usarsi durante le manovre di cavi. 
Una lampada fissa di grande candelaggio deve pure sistemarsi 
per l'albero di carico principale. 


35. - ASSICURARE CON GLI INTERRUTTORI L'ECONOMIA DELLA 
ILLU MINAZIONE. i 


Alcune parti di grandi spazii non richiedomo illuminazione er- 
tificiale durante le ore del giorno. La disposizione dei circuiti e 
degli interruttori deve permettere di accendere indipendentemente 
le lampade in quelle parti che richiedono illuminazione artificiale. 


36. - RAGGRUPPAMENTO DI CIRCUITI. 


Nel sistemare l'illuminazione delle navi si deve studiare con 
cura speciale il raggruppamento dei circuiti in modo che nel caso 
di qualsiasi avaria una parte delle lampade rimanga in servizio. 
In proposito si devono tenere in particolare considerazione i bocca- 
porti, i locali nei quali si maneggiano munizioni, e i luoghi analo- 
ghi nei quali lo spegnimento della luce potrebbe avere gravi con- 
seguenze. 


37, - TENERE PULITI I FANALI. 


I fanali sporchi o non puliti producono una considerevole di- 
minuizione dell’illuminazione ed una perdita di efficienza. La re 
golare pulizia dei fanali deve fare parte del servizio normale su 
tutte le navi e negli stabilimenti a terra. 


38. - DISEGNI. 


Nel preparare o nell'approvare i disegni degli impianti di il- 
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luminazione elettrica tanto per nuove costruzioni quanto per modi- 
fiche o riparazioni, gli ufficiali preposti devono assicurarsi che i 
disegni corrispondano ai principii di una buona illuminazione ad 
impianto eseguito. 


39. - CERTIFICATO DI ILLUMINAZIONE, 


Un ufficiale della Direzione dei servizi elettrici deve ispezionare 
l'illuminazione per verificare se essa è soddisfacente e corrisponde 
praticamente alle presenti norme e compilare un certificato (con 
osservazioni se necessario). E' opportuno che all'approvazione di 
questo ufficiale siano presentati i disegni oggetto della rac- 
‘comandazione 38. ` i | 


40. - SEGNARE SUI FANALI E SUI DISEGNI IL CANDELAGGIO DELLE 
LAMPADE DA IMPIEGARE. l 


Per assicurare che in ciascuna posizione venga impiegata la vo- 
luta potenza di lampade, internamente a ciascun fanale, dopo la 
messa In opera, si marca una piccola superficie colorata per indicare 
la potenza della lampada che si deve montare. Si raccomanda la 
notazione seguente: 


Tipo della lam pada Colore della marca 
30 watt nero 
40 » azzurro-chiaro 
60 » verde 
100 » rosso 


I tipi delle lampade devono essere indicati anche sui disegni 
dell'impianto come è eseguito. | 


(continua) 
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Dall' Arsenale alla Darsena della Superba 


Un'interessante pagina di Storia marinara 


La Darsena è, senza dubbio, uno degli empori in cui pulsa 
maggiormente la meravigliosa attività commerciale della Superba, 
anche nei giorni delle dannose incertezze nei trafic: determinate 
dagli avvenimenti politici e dalle divergenze fra le classi sociali. 

La sua storia è davvero interessante. Dagli Annali di Cattaro, 
l’insigne storiografo della Repubblica Ligure, sì rileva che i primi 
scali nella località in cui sorge attualmente l'emporio, « in ripa ma- 
ris a fossato Buccebovis usque ad fossatum sancti sepulchri » fu- 
rono costruiti nel 1162 dai Consoli del Comune a pro commodo 
navium ». 

L'annalista del Comune, Giorgio Stella, preeisa che nel 1283 
venne costrutto un piccolo porto, detto volgarmente Darsena, presso 
le basiliche di Santa Fede e di Sant'Antonio, e che tale costru- 
zione, eseguita sotto eli ordini di Mario Boccanegra, implicó la spesa 
di diecimila marchi d'argento, detratti dall’importo della preda 
fatta dall’ Ammiraglio Tommaso Spinola, nella guerra contro i 
Pisani, ascendente a marchi ventottomila. 

Altri documenti dimostrano che questa Darsena venne divisa, 
con un moletto, in due parti distinte: quella ad est fu destinata 
alle navi cariche di vino e quella ad ovest alle galee che scris- 
sero tante pagine meravigliose nella storia ligure. 

Il 24 giugno 1285 si concluse un contratto fra il Comune ed 
il chiattaivolo Bramonte del Pontile per la esecuzione, da parte di 
quest'ultimo, di alcuni lavori tendenti a migliorare la situazione 


di una gettata coperta, che — a quanto risulta dal testo della con- 
venzione — esisteva ad occidente della Darsena, fra la Santa Fede 


e Sant'Antonio. e che disponeva già del necessario per trarre a secco 
e riparare le navi. 


Le vicende dell Arsenale. 


E adunque evidente che quella gettata diede origine all’ Arse- 
nale nel quale si costrussero e si ripararono le gloriose galee di 
San Giorgio. . 

I valenti architetti del Molo e del Porto, Domenico Salvago 
e Giovanni Merello scavarono il fondo della nuova Darsena e, 
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nel 1312, eressero nella stessa una torre che fu seriamente danneg- 
giata nelle lotte fra i guelfi e 1 ghibellini dal 1319 al 1322 e rico- 
strutta nel 1323. Nel corso del secolo xiv la Darsena venne note- 
volmente migliorata, allo scopo di metterla in grado di fronteggiare 
1 sempre crescenti bisogni, 

Il Doge Tommaso di Campofregoso, nel 1416 riuscì ad asciu- 
gare lo specchio acqueo mediante « una macchina munita di una 
grande ruota girante ed avente numerosi vasi capaci di cinque 
mezzarole (800 litri) e mercè pure di ventisette cicogne, lavoranti 
intorno alla prima ed insieme a queste un ottocento persone notte 
e giorno senza mai smettere». 

Ottenuto il prosciugamento, ne aumentò in modo considere- 
vole la profondità e consolidò non poco i muri di cinta. Ma questi 
lavori non diedero, a quanto sembra, i risultati che si speravano, 
tant'è vero che, dopo soli vent'anni furono necessarie altre ripa- 
razioni, e nel 1449, Gianerolo da Mantova dovette approfondirne 
la bocca. | 

Nel secolo xvi anche i documenti incominciarono a distinguere 
nettamente la Darsena del vino da quella delle galee e dal vero e 
proprio arsenale. Nel 1575 e nel 1583 si vuota di nuovo lo specchio 
acqueo: se ne approfondisce il fondo e si fanno notevoli riparazioni 
al moli: nel 1591 si espurga la Darsena del vino con una a mac- 
china a zappe », nel 1602 si pavimentano le calate: dal 1618 al 1620 
si eseguiscono altri lavori sotto la direzione dell’architetto Giovanni 
Aicardo e si fanno sboccare al di là della porta dei Vacca, le fogne 
the prima sboccavano in Darsena. 

I lavori fatti da quest'epoca sino alla caduta della repubblica 
Ligure non furono eccessivamente importanti: all'infuori delle 
espurgazioni fatte nel 1729 e nel 1788 col Mondonuovo, grosso pon- 
tone munito di larghe cuechiaie per escavazione. 

Anche nella Darsena delle galee si fecero di frequente am- 
pliamenti ed escavazioni. Una delle più notevoli è quella eseguita, 
nel febbraio del 1545, eternata nel quadro di Cristoforo Grasso, 
conservato nel museo di Palazzo Bianco. 

I lavori dell’Arsenale furono dapprima piuttosto limitati tanto 
è vero che, anche nell'agosto del 1471, era a capace soltato di quat- 
tordici calee ». 

In quell'epoca Genova era sotto la signoria del Duca Galeazzo 
Maria Sforza, il quale desiderava costrurre un forte naviglio. Si 


Ld 


500 RIVISTA MARITTIMA - MAGGIO 1925 


— -- 


deliberarono quindi importanti lavori d’ampliamento, ma, come 
nota lo stesso Giustiniani, « non si venne mai alla esecuzione », 

Nel 1498 venne deliberata la costruzione di 25 galee. Ma nel- 
laprile del 1500, il governatore di Luigi XII, Filippo di Cleves, 
constatava ancora le cattive condizioni del nostro arsenale ed in- 
vitava i padri del Comune a ripararne gli edifici e le mura. 

All'inizio del xvr secolo si pensò di affittare l'arsenale. L'idea 
prevalse ed il 6 marzo 1503 fu dato in locazione per dieci anni a 
Matteo Corsanego e Lodino di Brevei per centocinquanta lire al- 
l'anno. In una delle successive locazioni questo fitto fu ridotto a 
L. 145, perchè il Comune volle riservarsi due scali per il pro- 
prio uso. 

Una tempesta scatenatasi nella notte del 26 Hosen 1592 
fece crollare tutti gli awhi e le tettoie, e rovinò la maggior 
parte delle galee che vi si trovavano sotto. 

In seguito a questo disastro fu necessaria la ricostruzione del- 
l'Arsenale, la quale fu deliberata tenendo il debito conto delle esi- 
genze dei nuovi tempi. 

Si parlò di portare a 25 11 numero degli scali e di una spesa 
di 400.000 lire, cifra davvero favolosa se si tiene presente quella 
del fitto. e 

Nel 1607 si deliberava di ia il Magistrato per il governo 
dell Geek il quale doveva, fra l'altro, « finire la fabbrica del 
darsenale a maghazeni di esso e delle muraglie e piattaforme deli- 
berate dal gran Consiglio il 22 ottobre 1599 », e procedere alla 
« fabbrica delli quattordici di galee e sino al numero de ven- 
ticinque, e degli armamenti et apparati di esse ». 

Oltre a questi lavori, vi sì costrusse una vasta ferriera nel 1696 
e vios] eseguirono altri miglioramenti di minore importanza nel 
corse del secolo xvir. 


La Marina Sarda. 
Nel 1797, all'epoca della caduta dell’antica Repubblica Ge- 


novese, la Darsena aveva 1 tre bacini nettamente distinti: la Dar- 
sena della Barche e del Vino: la Darsena della Galee e l'Arsenale 
propriamente detto, 

Un decreto del settembre del suddetto anno ordinava però cho 
arche la Darsena della Barche passasse all’amministrazione della 
guerra e venisse quindi deliberata da tutte le navi mercantili. 
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Durante il governo napoleonico fu lanciata l'idea della costru-. 
zione di un gran porto militare alla Spezia e furono preparati vari 
progetti per la sistemazione del porto di Genova, ma le vicende po- 
litiche non permisero di etfettuar nulla. 

La marina Sarda ebbe, con lievi lavori di sistemazione, un 
porto d'armamento quasi perfetto nella Darsena di Genova dal 1848. 
Nel periodo di trasformazione della marina a vela a marina a va- 
pore fu impiantata una grande mancina per alberare i vascelli sul 
molo dell’Arsenale (rimasta in servizio sino al 1870) e, cessato del 
tutto l’uso delle galee, furono trasformate le antiche tettoie in 
oagno penale, 

Per interessamento del Principe Eugenio si costrusse, su dise- 
eno dell'ingegnere Damiano Sauli, dal 1846 al 1851, il grande 
bacino di carenaggio, lungo metri 81,40, largo 21,39 e protondo 6,66 
tuttora in esercizio. 1 

Il Conte Camillo Cavour, divenuto Ministro della. Marina, 
Agricoltura e Commercio nel Ministero d'Azeglio, presentava al 
Parlamento Subalpino, nella seduta del 3 febbraio 1851, il progetto 
di legge per il trasferimento alla Spezia degli stabilinienti militari 
marittimi e vagheggiava, nella relativa relazione, « la costruzione 
in Genova di una vasto Deposito Franco, di uno stabilimento che 
procuri al Commercio marittimo quelle economie e quei comodi 
che esso trova nei porti d'Inghilterra e delle altre primarie na- 
zioni commercianti » e parlava di destinare « la Darsena a bene- 
ficio della mercatura e dei naviganti » alienandola « ad una Compa- 
gnia, sla anonima che in accomandita ». 

I] timore che la Darsena potesse, in tal modo, cadere in mano di 
una società straniera, allarmó giustamente 11 Municipio di Genova, 
il quale, dopo aver studiato con somma cura l'arduo problema, 
esternò al Parlamento « il desiderio di rendersi acquisitore del lo- 
cale della Darsena per trasformarla in dock commerciale ». Il sin- 
daco, Marchese Centurione, si recò appositamente a Torino, ma 
non potè concludere subito nessun accordo perchè il governo chie- 
deva nove milioni, e la rinuncia a 38 annualità di L. 60.000 cia- 
scuna, mentre il Municipio offriva soltanto sei milioni e 620.000 lire. 
Le trattative furono riprese più tardi, per merito del sindaco ba- 
rone Podestà, ma non si giunse a nessun accordo definitivo sino al 
19 maggio 1870, nove anni dopo la morte di Cavour. 
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La Darsena ceduta al Municipo. 


In forza di tale convenzione venivano ceduti al Comune di Ge- 
nova, per sette milioni di lire, la Darsena, il seno di Santa Lim- 
bania, il Promontorio di S. Tommaso, il Bacino di carenaggio ed 
il cantiere della Foce, con obbligo di destinarli ad uso del com- 
mercio e della navigazione, eostruendovi tre scali e diversi magaz- 
zini; di cedere l’area occorrente per la costruzione del palazzo della 
Dogana: di erigere una calata fra la Darsena ed il Mandraccio col 
contributo di mezzo milione da parte del governo e di migliorare 
le comunicazioni ferroviarie fra il porto e la Darsena. 

La Darsena vera e propria, colle banchine, manufatti ecc. fu 
calcolata, alla epoca della cessione, del valore di lire 1.387.750. 
Il Comune di Genova, invece di sette milioni, ne sborsò effettiva- 
mente soltanto uno e 685.040 lire, per effetto della convenzione fra 
lo Stato ed il Duca di Galliera, approvata colla legge del nove lu- 
glio 1876. 

Per 1 lavori necessari alla sistemazione dell’emporio ad uso 
del commercio, — adattamento, costruzione e demolizione di fab- 
bricati, arredamento di magazzini e di calate, impianto di mac- 
chinari elettrici ece. — furono spese lire 729.320,36 dal 1873 al 1890, 
e L. 5.416.864,54 dal 1890 al 1910, oltre le spese necessarie per 
l’impianto del servizio ferroviario, valutate L. 216.163,90. 

In questi ultimi anni il Comune pensò sempre di migliorare 
considerevolmente la Darsena. Il quartiere Galata venne completa- 
mente trasformato. Esso è ora caratterizzato da un grande terrazzo 
in cemento armato, da torri e corridoi. Venne raddoppiata la po- 
tenza di scarico e di smistamento della Calata Demari e facilitata 
la distribuzione delle merci nei magazzini interni alla Calata, 
mediante due mancine elettriche scorrevoli sul ciglio della Calata 
stessa le quali possono portare le merci tanto sulla Calata quanto 
sul terrazzo. | 

Appositi elevatori elettrici, disposti nelle due torri, innalzano 
le merci dai terrazzi ai planerottoli dai quali vengono trasportate 
nei magazzini. Terrazzo e pianerottoli hanno una portata di 
kg. 2000 al metro quadrato. La superficie del terrazzo è di 
mq. 1250. Tutto il lavoro venne eseguito dal novembre 1991 al- 
l'aprile 1923 con una spesa di oltre 700.000. 


VARIA > 503. 


La Darsena convè attualmente. 


Nel quartiere Scio vennero compiute la sistemazione e l'alza- 
mento di un plano per un primo tratto da est verso ovest. La super- 
ficie della parte ultimata e di me. 1800 circa. I solai in cemento 
armato hanno una portata di 2000 kg. al mq. Il lavoro fu eseguito 
in un anno e costó un milione. | 

I lavori per la sistemazione e l'alzamento della restante parte 
di detto quartiere si estendono su una superficie complessiva di 
m. 3500 e implicano una spesa preventiva in tre milioni. 

L'emporio Commerciale della Darsena occupa attualmente le 
Calate che si trovano tra gli uffici della Capitaneria centrale del 
porto e quelli della Direzione della Dogana, siti non molto lontano 
dalla stazione di Santa Limbania e dalla stazione passeggeri di 
Ponte dei Mille, alla quale fanno capo i grandiosi transatlantici 
che mettono in rapida- comunicazione là Superba con i più impor-. 
tanti porti del mondo. 

L’emporio ha una superficie di 51,334 metri quadrati, dei 
quali 19.259 (sono coperti dai fabbricati, 16.303 dallo specchio 
acqueo: 7.604 dalle strade: 5.200 dalle Calate e 2.965 dalle tettoie. 
La superficie dei magazzini destinati al commercio, tenendo conto 
dell’utilizzazione dei vari piani e non compresi i corridoi ed i 
terrazzi, ascende a mq. 51,195. 

Alla Darsena si accede da via Carlo Alberto, nel punto ove 
la Calata che prende il nome dall’Ammiraglio genovese che, dopo . 
fortunate imprese in Levante, governò Scio in nome della Repub- 
blica, Simone Vignoso, fa angolo colla Calata Ansaldo De Mari, 
l'Ammirgglio di Federico II. 

Dal limite sud di questa Calata, parte quella intitolata ad 
Andalò Di Negro, l’astronomo e poeta ligure, maestro di Giovanni 
Boccaccio, la quale si spinge ad est, quasi sino davanti alla testata 
del Bacino di carenaggio, e serve quasi esclusivamente per le mer- 
C1 estere. 

Queste tre Calate chiudono rispettivamente da nord, ovest e 
sud lo specchio acqueo, della superficie di oltre 16.000 metri qua- 
drati e di una profondità di sette metri, calcolata in base alla 
Media marea. La Calata Simone Vignoso parte dal Bacino di care- 
Maggio: fiancheggia via Carlo Alberto, dalla quale è separata dal 
binario della ferrovia, ed è destinata alle merci nazionali ed estere. 
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Le Calate suddette servono anche per lo sbarco delle merci 
dirette alla Sezione del Deposito Franco. 

Dalla Calata Ansaldo De Mari, coperta in gran parte da una 
grande tetioia, partono, verso ovest, due strade parallele. Quella 
a nord prende il nome del famoso architetto che studiò e diresse 1 
primi lavori del grande emporio, Marino Boccanegra, fiorito nella 
seconda meta del secolo xiu, e da’ comodo accesso al quartiere 
Famagosta ed alla stazione merci, sita nei pressi della Dogana 
principale, dal lato nord ed aj quartieri di Calata, Metelino e Ta- 
barca dal lato sud. 

L'ampia strada costituisce l'arteria principale della Darsena; 
è munita di due binari, ed occupa una superficie di 3000 metri 
quadrati. Quella a sud si intitola a Francesco Vivaldi, l’uomo pre- 
vidente che, fin dal finire del secolo xix, studiava il modo di estin- 
guere il debito pubblico. Essa è fiancheggiata a mezzogiorno, per 
tutta la sua lunghezza, dal quartiere Scio ed a settentrione, suc- 
cessivamente, da quelli di Galata, Caffa e Tabarca. E’ anch’essa 
munita di due binari, destinati in particolar modo al carico delle 
‘merci estere, ed ha una superficie di 968 metri quadrati. 

Le strade sono unite ad angolo retto da via Paolo Imperiale — 
il prode guerriero ligure che pugnò contro i turchi nell'assedio di 
Costantinopoli, nel 1453 — e da via Megollo Lercaro, l'espugnatore 
di Trebisonda. La prima occupa un'area di oltre 600 metri qua- 
drati e divide il quartiere di Galata da quelli di Caffa e Metelino, 
separati fra loro da via Jacopo da Levanto, e dal quartiere di Ta- 
barca, da via Megollo Lercaro. Quest'ultima à. munita di un bi- 
nario; ed occupa oltre mille metri quadrati. 

Il quartiere di Famagosta che prese il nome dalla capitale del 
Regno di Cipro, espugnata nel secolo xiv dalle galee genovesi al 
comando di Pietro di Campofregoso occupa tutta la parte nord, 
sino a via Carlo Alberto, e comprende tanti magazzini aventi una 
superficie utilizzabile per il deposito delle merci, di oltre undi- 
cimila metri quadrati. Esso è destinato a ricevere le merci nazio- 
nali o nazionalizzate, schiave del dazio comunale. 

Allo stesso scopo sono destinati i quartieri di Metelino, (dal 
nome dell'e Isola fortunata » caduta nelle mani dei centurioni 
dopo il Trattato di Ninfeo), e di Caffa, intitolato all’antica Teo- 
‘dasia della Crimea, occupata dal nostri padri nel 1266. Essi hanno 
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complessivamente tanti magazzini utilizzabili per il deposito delle 
merci di una superficie di 4677 metri quadrati. 

Alle merci nazionali o nazionalizzate è pure destinata la parte 
del quartiere di Tabarca (dal nome del dominio genovese sulle 
coste della Tunisia, noto per i suoi coralli) non occupata dal ma- 
gazzino frigorifero: una parte del quartiere di Scio (l’isola dell’Ar- 
vipelago occupata dagli Zaccaria e dai Giustiniani) ed una piccola 
parte, costituita quasi esclusivamente da uffici, del quartiere di 
Galata, nome tanto caro alla nostra gente, perchè ricorda la « pic- 
cola Genova » sorta e divenuta così fiorente, in pieno medio evo, 
nel cuore di Costantinopoli. La superficie totale dei magazzini 
della Darsena destinata alle merci nazionali o nazionalizzate, 
ascende a circa 23.000 metri quadrati. 


Il Punto franco ed i frigoriferi. 


Il punto franco della Darsena è destinato a ricevere in custodia 
le merci estere che possono subire modificazioni nei colli in at- 
tesa di essere sdaziate o riesportate e comprende, oltre alla parte 
orientale del quartiere Scio, e la parte del quartiere Galata non 
occupata dagli uffici, la grande tettoia della Calata Ansaldo De 
Mari. Ha un’area complessiva di oltre diecimila metri quadrati. 


Il deposito Doganale per le merci in attesa di essere -sdaziate, ` 
Ma non suscettibili di alcuna modificazione nei colli, è costituito 
dal quartiere Cembalo (dal nome della città del Mar Nero ricon- 
quistata nel 1433. dalla flotta di Carlo Lomelino) fiancheggiante 
da sud l'intera Calata Andalò Di Negro. I magazzini destinati 
a questi depositi hanno una superficie di poco inferiore ai 4000 me- 
tri quadrati. 

La Darsena possiede due grandi magazzini frigoriferi. Il primo 
di questi occupa la parte del quartiere Tabarca. E’ diviso in due 
parti. La prima venne attivata il 2 aprile 1902 e la seconda il 14 
febbraio 1906. Il costo approssimativo dell'impianto, capace di 
90.000 frigorie-ora fu di 1.200.000 lire. Il pianterreno dello stabili- 
mento è destinato al macchinario ed agli uffici. Vi sono pure un 
Magazzino e tre piccole celle di congelazione, aventi una tempera- 
tura di 12 centigradi sotto zero. 

Negli altri tre piani si contano complessivamente 32 celle, della 
capacità totale di 650 metri cubi, la maggior parte di esse con la 
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temperatura di due gradi centigradi. Vi sono però 12 celle con una 
temperatura di sette gradi sotto zero. 

Il secondo magazzino frigorifero fu impiantato nel quartiere 
Cembalo nel 1916 ed è dotato dei più moderni sistemi. Conta 24 
celle frigorifere, 

La stazione ferroviaria, costrutta ad ovest dal quartiere di 
“amagosta, di fronte agli uffici della Dogana, nel 1897, è destinata 
a ricevere le merci a colli isolati provenienti dai magazzini della 
Darsena per essere inoltrati a destinazione a piccola velocità. 

I macchinari per le operazioni di carico e scarico, sparsi in 
tutta la Darsena, non hanno nulla da invidiare a quelli dei mi- 
gliori empori del mondo, Sulle Galate e lungo le vie che separano 
1 vari quartieri vi sono infatti potentissime grue e numerosi elevatori 
elettrici che permettono di trasbordare dai piroscafi ai vagoni e alle 
chiatte, dalle chiatte ai carri, ai camions ed ai furgoni. 

Quasi tutte le Calate e le vie sono munite di doppio binario. 
Il servizio d; facchinaggio è disimpegnato dalla famosa compagnia 
dei Caravana fondata sino dal 1340 e dai facchini municipali isti- 
tuiti nel 1873. Gli speciali regolamenti studiati con. somma cura 
e convenientemente applicati, fanno procedere ogni cosa nel miglior 
modo possibile. Anche i servizi di illuminazione e di sorveglianza, 
come pure gli impianti per estinzione degli incendi, non potrebbero 


funzionare con maggior soddisfazione. 


Com'è gestita la Darsena. 


La Darsena è gestita direttamente dall'Ufficio Municipale del 
Commercio. Esso disciplina l'approdo e lo stanzionamento dei gal- 
leggianti negli specchi acquei, il deposito delle merci nei magaz- 
zini assegnati m locazione ai commercianti mediante il pagamento 
di una somma variante secondo il volume, il peso e la natura della 
nave, il transito immediato e la sosta temporanea sulle Calate, 
il sollevamento ed il trasporto. 

Qualsiasi galleggiante che non oltrepassi i sette metri di im- 
mersione può essere ammesso nello specchio acqueo della Darsena 
per compiere operazioni di carico, scarico e trasbordo, e per stazio- 
narvi in attesa di riparazione, di vendita ecc. Un gestore, nominato 
dall Amministrazione Municipale, provvede, in base ai regolamenti, 
alla stipulazione e rinnovazione dei contratti d'affitto, indica le 
gare e gli appalti, sovraintende alla regolare tenuta dei conti delle 
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merci in deposito, decide in merito alle vertenze per il facchinag- 
gio. Il gestore è coadiuvato dall’ispettore dello specchio acqueo (il 
quale ne ha la direzione tecnica e provvede in particolar modo alla 
liquidazione dei diritti dovuti dai galleggianti), dagli esattori, dai 
contabili, dai commessi, i quali provvedono alle riscossioni, alla 
contabilità ed alla statistica del movimento dell’emporio. Il movi- 
mento commerciale della Darsena assunse in questi ultimi tempi 
un'importanza davvero degna di nota e costituisce un cespite di in- 
troiti non indifferente per il Comune di Genova. Dagli ultimi docu- 
menti ufficiali si apprende fra l’altro, che nel 1922 la Darsena diede 
un gettito di un milione e 174.000 lire e nel 1923 di un milione 
e 59.000 al lordo dello ammortamento e delle tasse. Il capitale in- 
vestito, in base ai costi originari ed agli ammortamenti, è 
L. 11.400.000 ma il valore è in realtà molto maggiore. I risultati 
sono inferiore alle previsioni e ciò si deve al fatto che, a causa dei 
lavori di ampliamento, una parte dei magazzini non potè essere 
convenientemente sfruttata. 

Il bacino di carenaggio, adiacente alla Darsena, che rap- 
presenta un capitale di un milione e 71.000 lire diede un get- 


tito di L. 182.200 nel 1922, e di L. 171.065 nel 1923 al lordo 
d’ammortamento . 


Le speranze nell’ avventre. 


Da quanto si è detto si può facilmente comprendere quale av- 
Venire sia riservato alla Darsena della Superba. I grandi lavori 
d'ampliamento e di sistemazione del primo porto d'Italia rende- 
Tanno di certo indispensabili nuovi miglioramenti all'rimportantis- 
simo emporio, che non saranno affatto trascurati, sotto aleun punto 
di vista. | 
_ Le Calate ed i quartieri che ricordano le pagine più belle della 
città che fu, e deve ritornare, la Regina del Mediterraneo vedranno, | 
senza dubbio, un traffico sempre pià intenso; anche percha i Ge- 
Rovesi non dimenticano e non dimenticheranno di certo di apparte- 
nere, come disse di loro G. D'Annunzio, alla a più ferace delle stirpi 
italiche, migratrice come Corinto e come Atene: quella che ere- 
ditò lo spirito dell’Ulisse tirreno, per tentare ed aprire tutte le vie, 
per popolare i lidi più remoti per fornire nomini e navi a tutti i 
Principi: per dare capitani a tutte le armate, per portare nell'At- 
lantico le costumanze del Mediterraneo, per istituire, con incom- 
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parabile sapienza di leggi, il primo Consolato del Mare, per iniziare 
nel Breve della Compagna il primo tratto sociale ». 

Genova e l'Italia, ammaestrate dalla dura esperienza fatta du- 
rante il conflitto più tremendo che registri la storia, sapranno 
superare definitivamente ed al pia presto tutte le difficoltà del dopo 
guerra e scrivere nuove pagine gloriose nella storia della marina 
e dell'economia mondiale. Questo è il voto che parte constantemente 
dalle classi produttrici di Genova, e che non tarderà a divenire, 
grazie al buon volere di tutti, un fatto compiuto. 


B. MAINERI 


La produzione petrolifera mondiale del 1924. 


Lu produzione mondiale del petrolio nello scorso anno, se 
condo 1 dati più autorevoli finora pubblicati, fu di quasi otto milioni 
e mezzo di barili superiore a quella dell’anno precedente, ma non 
ebbe un aumento neppure paragonabile con quello che si verificò 
nel 1923. Nello scorso anno la produzione petrolifera del mondo 
intero si elevò infatti alla rispettabile citra di un miliardo e tre- 
dici milioni di barili, mentre nell’anno precedente il miliardo era 
stato oltrepassato appena appena per poco più di quattro milioni 
e mezzo e nel 1922, si era rimasti, sia pure per an piccolo quanti- 
tativo, al di sotto degli ottocentocinquantacinque milioni di barili, 

Lo scorso anno non è soltanto caratterizzato da un aumento di 
produzione minore di quello dell’anno precedente, ma anche da un 
fenomeno molto più notevole, e forse assai più preoccupante, dal 
momento che la tendenza dell'aumento del consumo continua ad 
acceutuarsi, specie per il considerevole e continuo aumento degli 
automobili e delle motonavi: la diminuzione della produzione nei 
paesi che furono finora alla testa dei fornitori del tanto prezioso 
combustibile liquido a tutti į paesi più industriosi del mondo. La 
produzione degli Stati Uniti nello scorso anno risultò infatti di 
appena settecentodiciotto milioni di barili, mentre nell'anno pre- 
cedente aveva quasi raggiunto i settecentoventisei. E’ ben vero che 
nel 1922 si erano oltrepassati di poco i cinquecentocinquantasette 
Milioni e mezzo, ma ciò non toglie che la diminuzione dello scorso 
anno giustifichi le prime preoccupazioni di un'era come la nostra 
in cui il petrolio viene considerato — e con ragione — come il san- 
gue di tutte le migliori industrie. La situazione del Messico à 


ancora più preoccupante poichè la produzione, sia per effetto del- 
l'esaurinieato dei giacimenti, sia per la situazione politica del Paese, 
è sempre diminuita dal 1922 in poi. In detto anno superava in- 
fatti i centottantadue milioni di barili: discese quindi a centocin- 
quantadue e nello scorso anno si limitò a centoquarantacinque. 
Nej paesi aventi una produzione superiore ai cento milioni di ba- 
rli all'anno le cose non vanno adunque — purtroppo — come 
sarebbe desiderabile. 

La situazione è invece, sì intende relativamente, un poco più 
soddisfacente nei paesi aventi una produzióne superiore ai dieci 
ma inferiore ai cento milioni di barili all’anno. Fra queste na- 
zioni tiene il primo posto la Russia, la cui produzione petrolifera 
in questi ultimi tre anni ascese da poco meno di trentatre milioni 
ad oltre trentotto ed a quarantanove, cifra abbastanza considere- 
vole e davvero degna di nota specie per l’Italia, data l’intensità 
sempre crescente dei nostri traffici colla Russia Meridionale. Anche 
nella Persia si ebbe un aumento non trascurabile, essendosi passati 
da poco meno di ventidue a venticinque ed a trenta milioni di 
barili. Nelle Indie Orientali Neerlandesi la produzione discese da 
quasi diciassette milioni nel 1922, a quindici milioni negli ultimi 
due anni. In questi paesi è ormai compresa anche la Romania, 
la quale tre anni or sono era, sia pure per poco, al di sotto dei 
‘dieci milioni di barili, mentre negli ultimi due anni ascese prima a 
poco meno di undici e poscia a tredici milioni. 

Anche nei paesi aventi una produzione compresa fra uno e 
‘dieci milioni di barili abbiamo aumenti e diminuzioni. Gli aumenti 
81 ebbero nel Perù, ove si passò da meno di cinque milioni e mezzo 
a sel ed a sei milioni e mezzo; nel Sarawak, ove da meno di tre si 
‘ascese a quasi quattro ed a quattro milioni e mezzo; nell’ Argen- 
tina, ove da poco più di tre milioni si passò a poco meno di tre 
milioni e mezzo ed a tre milioni e mezzo; ed infine nell’Isola di 
Trinità, ove da meno di due milioni e mezzo si superarono 1 tre 
milioni e sì arrivò ai tre milioni e mezzo, Si ebbe invece una dimi- 
nuzione nelle Indie, ove da quasi otto milioni si rimase di poco 
Sopra i sette milioni e mezzo ed a sette milioni e mezzo; nella Po- 
lonia ove nello scorso anno si rimase sui cinque milioni, cifra già 
Superata nell'anno precedente ed anche due anni or sono; nel Ve. 
nezuela, ove da tre milioni e duecentomila barili si andò a oltre 
‘quattro milioni e si ritornò quindi a tre milioni e duecentomila, 
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nel Giappone e nell'Egitto, ove si rimase rispettivamente sul mi- 
lione e mezzo e sul milione, cifre alquanto inferiori a quelle dei 
due anni precedenti. 

In tutte le altre nazioni — che hanno una produzione infe- 
riore al milione di barili — la situazione peggiore rimane stazio- 
naria eccetto che nella Colombia. In questa nazione si ascese in- 
fatti da trecentoventitremila, a quattrocentoventicinquemila ed a 
mezzo milione di barili. Gli altri paesi appartenenti a questa ca- 
tegoria sono, in ordine decrescente, la Francia, la Germania, il Ca- 
nada, la Ceko-Slovacchia e la nostra Italia. Le statistiche della 
casa Doherty — considerate dai tecnici come le più quotate — asse 
guano, negli ultimi tre anni presì in esame, al nostro paese una 
produzione di trentuno, trentadue e trentamila barili, cifra di si- 
curo, purtroppo non molto importante dal punto di vista interna- 
zionale. Secondo queste statistiche la produzione rimase staziona- 
ria con novemila barili in tutti i tre ùltimi anni nell’ Algeria, e 
con appena mille barili nell'Iughilterra. Queste ultime cifre non 
possono a meno di far sorridere quando si pensa che il capitale in- 
glese controlla una parte considerevole dei migliori giacimenti pe- 
troliferi del mondo intero e che la lotta più titanica ed accanita 
impegnata tra la sterlina ed il dollaro fu precisamente quella rela- 
tiva al petrolio. Quante ironie rappresentano spesso le cifre, anche 
se, sotto molti punti di vista, corrispondono alla realtà! 


B. MAINERI. 


La lotta anglo-americana per i mercati carboniferi mondiali. 


La lotta veramente titanica che si combatte fra gli Stati Uniti 
e l'Inghilterra per la fornitura dei migliori mercati mondiali del 
carbon fossile non è cominciata nè durante, nè dopo la guerra, ma 
assa] prima di quanto comunemente si crede. 

Esa durerà di certo ancora per molti anni, ma se non vi sa- 
ranno grandi sorprese, se non si sposteranno i domini coloniali, se 
non prenderanno il sopravvento l'uso del petrolio, dell’elettricità, 
l'energia delle onde e del sole, e tante altre cose che finora si in- 
travedono come nebulose lontane, la grande Confederazione Stellata 
finirà per trionfare in un modo definitivo. 

Ciò non implicherà del resto sicuro la rovina dell’ Inghilterra 
poichè la stessa, dato i suoi progressi economici ed industriali, 
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saprà di certo trovare, a debito tempo, nuove ed importanti risorse 
di prosperità e di benessere. 

Vediamo di dimostrare nel modo più chiaro e più persuasivo | 
queste nostre affermazioni a base di cifre attendibili. 

Secondo le statistiche più accreditate nello scorso anno sì sa- 
rebbero estratte dalle viscere della terra un miliardo e centocin- 
quantasette milioni di tonnellate di carbone, cifra abbastanza su- 
periore a quella di due anni or sono — la quale superò il miliardo 
di soli trentacinque milioni — ma alquanto inferiore a quella del- 
l’ultimo anno non influenzato dalla guerra mondiale, la quale lo 
superò di ben duecentodiciottomila tonnellate. 

Nei tre anni messi a confronto la produzione dell'Europa fu 
sempre alquanto superiore a quella dell’America. 

La prima ne produsse infatti cinquecentoquarantadue , cinque- 
centotre e seicentotre milioni di tonnellate: la seconda cinquecen- 
toundici, quattrocentotrenta e cinquecentotrentatre. | 

Nelle altre parti del mondo la produzione carbonifera fu di 
pran lunga minore: l'Asia ne produsse settantasette, settantanove 
e cinquantanove milioni, l'Oceania quindici, quattordici e quindici, 
e l’Africa dodici, nove ed otto. 

A queste cifre non sarà male aggiungere la produzione della 
lignite, la quale fu rispettivamente di centosessanta, centosettanta- 
quattro e centoventisei tonnellate in Europa. La statistica di 
quest'ultimo prodotto non si estende alle altre parti del mondo 
poichè le stesse pon produssero che quantitativi insignificanti. 

Contrariamente però a quanto da molti si potrebbe credere fer- 
mandosi a queste cifre, l’Europa non è la parte del mondo che 
possiede il maggior quantitativo di carbon fossile. 

In base ai calcoli più autorevoli degli uffici competenti, nel 
mondo vi sarebbero ancora nientemeno che quasi quattromilaquat- 
trocentocinque miliardi di tonnellate di carbon fossile, dei quali 
duemila duecentosessantun miliardi e mezzo — ossia il cinquan- 
tuno e quattro per cento — sarebbero nell’ America del Nord. 

Neppure il secondo posto spetterebbe all'Europa. Dopo l'A- 
merica Settentrionale. verrebbe infatti l’Asia con millecentosessan- 
tott, miliardi di tonnellate, pare al ventisei e.sei per cento. - 

, L’Europa non avrebbe invece che settecentoquarantasette mi- 
liardi e mezzo di tounellate, ossia circa il diciasette per cento. 


L’Oceania si limiterebbe a meno di centotrentanove miliardi 
x 
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(cirea il tre cento), l'Africa con meno di cinquantasette (circa l'uno 
e tre per cento) e l'America Meridionale con meno di trentatrè mi- 
liardi, ossia con circa lo zero sette per cento. 

Queste cifre, prese complessivamente, non possono a meno di 
sembrare molto rassicuranti, poichè ponendo come media dell’estra- 
zione annuale la cifra di un miliardo e duecento milioni di ton- 
nellate, le riserve carbonifere mondiali, risultanti dai calcoli da noi 
fedelmente riassunti, durerebbero per ben tremila e seicentosett'anni, 


il che a dire il vero non è poca cosa........ 
Per giustificare le preoccupazioni, siano pure meno gravi di 
come da alcuni — e specialmente dagli inglesi — si vogliono pro- 


spettare, é necessario scendere ai particolari, e fissarsi in modo 
speciale sui principali paesi europei. 

Le informazioni maggiormente degne di fede ci dicono che la 
Germania, nonostante le mutilazioni subite in seguito alla guerra 
dalla stessa scatenata nel mondo, possiede tuttora nelle sue miniere 
uno stock di carbone che si aggira sui duecentonovantacinque mi- 
liardi di tonnellate. | 

Gli stock della Gran Bretagna si limiterebbero invece a cento- 
novanta, quelli della Polonia a centoventotto, quelli della Russia 
Europea segnata dagli attuali confini a cinquantasette, quelli 
della Francia di ventuno, quelli del Belgio ad undici, quelli della 
Spagna a quasi nove, e quelli dell'Olanda si avvicinerebbero ai 
quattro e mezzo. 

La nostra Italia invece ne avrebbe appena per circa duecento- 
quaranta, duecentocinquanta milioni (non miliardi, si noti bene). 

Per quanto si riferisce ai paesi fuori di Europa i competenti 
ne attribuiscono oltre novecento miliardi di tonnellate alla Cina, 
oltre cento alla Siberia, oltre settanta alle Indie, circa venti al- 
l’Indocina Francese, oltre otto al Giappone: oltre cinquanta al 
Sud Africa ed oltre cento all’ Australia. 

Nelle nazioni europee dove l'estrazione si pratica da molti anni 
e le miniere lavorano abbastanza regolarmente, nonostante le crisi, 
gli seioperi e le serrate, le riserve sono piuttosto scarse, mentre, 
com'è naturale, esse abbondano maggiormente ove l'attività indu- 
striale è più ridotta e dove l'estrazione è piuttosto difficile. 

l'anno soltanto eccezione 11 Canada e gli Stati Uniti, ove si tro- 
vano tutt'ora ricchi ed estesi giacimenti carboniferi che potrebbero 
benissimo essere sfruttati con relativa facilità e con grande profitto. 
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La vera preoccupazione, sotto molti punti di vista, potrebbe 
adunque, come si vede, dirsi limitata alla Gran Bretagna per ragioni 
che si possono facilmente comprendere, ma che non sarà male il- 
lustrare maggiormente con qualche altra cifra. 

Nel 1880 l'Inghilterra provvedeva nientemeno che piü del cin- 
quantacinque per cento del carbone che si consumava nel mondo. 

La Germania era allora al di sotto del diciotto per cento, 
l'Austria-Ungheria non arrivava al cinque e gli Stati Uniti erano 
al di sotto del venti. 

Dieci anni appresso il contributo. dell'Inghilterra era sceso 
sotto il trentasei per cento, quello della Germania era pure un poco 
diminuito, ma quello dell’Austria-Ungheria era lievemente aumen- 
tato e quello degli Stati Uniti si era avvicinato al ventotto per cento. 

All'inizio del xx Secolo la Gran Bretagna scendeva al di sotto 
del trenta per cento, la Germania si avvicinava al venti, l'Austra- 
Ungheria rimaneva al disopra del cinque e gli Stati Uniti si avvi- 
cinavano al trentadue. 

Nei primi dieci anni di questo secolo l’Inghilterra scendeva 
quasi sul ventitrè, P Austria-Ungheria e la Germania segnavano pure 
una lieve diminuizione, ma gli Stati Uniti oltrepassavano il 
trentanove. 

Finalmente nell'ultimo anno non influenzato dalla guerra mon- 
diale vediamo l'Austria-Ungheria. scesa al di sotto del quattro per 
cento, la Germania non molto distante dal trentanove — anche 
questi cifra può essere considerata come un indice della sua prepa- 
razione all’immane lotta che sparse tanta rovina nel modo — ed 
* due erandi rivali presso a poco allo stesso livello, con una parte- 
cipazione oscillante fra il ventuno e il ventidue per cento. 

Cone si vede dalle cifre relative agli anni prebellici — di 
quello che avvenne durante e dopo il conflitto non ci occupiamo 
deliberatamente, perchè molti considerano ancora (e forse non hanno 
torto) tutto questo tempo come anormale— risulta, nel mondo più 
chiaro e lampante, che Inghilterra, come fornitrice di carbone ai 
Mercati mondiali, va continuamente perdendo terreno, e che queste 
perdite molto probabilmente si accentueranno, anche per il fatto 
che le sne. riserve risultano effettivamente molto meno abbondanti 
di quanto si può credere a prima vista. 
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I combustibili liquidi leggeri - Il Craking - Il procedimento Bergius. 


Da alcune pubblicazioni di carattere ufficiale, belghe e frances, 
ricaviamo le seguenti notizie sullo stato attuale della industria dei 
combustibili per quanto riguarda la preparazione dei petroli legge 
ri e della benzina partendo dalla nafta, dal carbone. dagli asfzlti, 
dagli schisti bituminosi ecc. Purtroppo queste notizie, per noi ita- 
liani hanno interesse quasi puramente scientifico, perche se noj di- 
fettiamo di benzina, non abbiamo per contro neppure le materie 
prime con cui tabbricarcela, e delle quali invece sono ricche le al- 
tre nazioni che si occupano della risoluzione del problema. 

Da noi, questo ramo della chimica industriale, è stato perciò 
finora alquanto trascurato, mentre negli Stati Uniti e in Germania 
le ricerche sono spinte attivamente già da diversi anui per opera 
di scienziati come Brooks, Bacon, Padgett, Humphrey, Bergtus, 
Thorpe. Young e molti altri. L'Italia si è messa tardi sulla via del- 
la trasformazione dei residui delle distillazioni del petrolio in pro- 
dotti più leggeri. ma ciò malgrado ha portato anch'essa il sno con- 
tributo al progresso della scienza, ed esiste oggi un procedimento 
industriale italiano ormai brevettato in tutto il mondo, e che ha 
dato industrialmente ottimi risultati: Intendiamo parlare del pro- 
cedimento che porta il nome di « Benzonaftene » trovato dal Dott, 
Romoli-Venturi, Con i moderni impianti del genere si possono tra- 
sformare 1 residui pesanti della distillazione delle nafte che non tro- 
verebbero una pratica utilizzazione nella industria, nonché la li- 
gnite, la torba. i catrami delle fabbriche di gas ecc. ece, Ma ben 
poco valgono lo studio e l'ingegno se noi scarseemia la materia. pri 
ma, sulla quale operare, ed è per questo che dobbiamo accontentarcl, 
in questi casi, di affrontare e risolvere i grandi problemi per pol 
sfruttarli in scala limitata, appagandeci della soddisfazione di ve- 
dere che altri trarranno grande vantaggio dai nostri ritrovati. 

Fatte queste melanconiche riflessioni accingiamoci senz'altro 
a riassumere le pubblicazioni: 


1) Z'estrazione del petrolio e 1l consumo mondiale, — L'indu 
stria di cui trattasi è sorta per la prima in Germania ed è costata 
non meno di 10 anni di lavoro ad un battaglione di tecnici, nonchè 
qualche milione di marchi-ero, 

I combustibili liquidi: nafta, petrolio, benzina, hanno un valo- 
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re assai superiore aj combustibili solidi, prestandosi ad una vastis- 
sima applicazione industriale che non avrebbe ragione di essere sen- 
za di essi; basterebbe questa ragione a giustificare 1 tentativi e le ri- 
cerche fatte sinora per ricavare le essenze e la benzina dal carbone 
e dai residui densi della distillazione della nafta. 

Ma il problema assume capitale importanza per un’altra ragione. 

La produzione mondiale del petrolio era nel 1919 presso a poco 
la seguente: 


Stati Uniti d'America . . . . . tonn. 50.000.000 
Messico ,. . . . . . eee » 10-12.000.000 
Russia (191517) . eee 10.000.000 
Rumenia . . . . . . . . . . » 1.300.000 
OZ p Ge ec» a de EX € a » 1.200.000 
Indie Inglesi . . . . . . «. - » 1.200.000 
Indie Olandesi , . . . . . . . » 1.800.000 
Pellio m de X 2. ele & dé A » 1.000.000 


Altri paesi lc » 300.000 


Questa produzione è andata aumentando con un crescendo im- 
pressionante per effetto della richiesta e del consumo. Negli Stati 
Uniti di America soltanto, si ebbero: ! 


Nel 1909 produzione di 7.000.000 di tonn. 


» 1910 D 30.000.000 » 
» 1919 » : 90.000.000 » 


e l'aumento non si è certo arrestato a questo punto. Gli specialisti: 
In materia dicono che continuando di questo passo, in poco più di 
2U anni, i giacimenti di petrolio sarebbero esauriti e quand'anche 
le previsioni fossero pessimiste è d'altra parte accertato che il nu- 
mero delle automobili e dei motori a combustione va aumentando 
spaventosamente, è decuplicato dal 1910 al 1920, e che il tonnellaggio 
totale delle navi con combustione a nafta che nel 1914 era di ton- 
nellate 1.300.000 è diventato nel 1921 di 13.000,000 di tonn. 

Il consumo dunque cresce con rapidità vertiginosa ed è molto 
probabile quindi che fra poco la produzione mondiale (sorgenti na- 
turali) non sia più sufficiente ai bisogni della vita, Gli stessi Stati 
Uniti che sono i più forti produttori cominciano ad essere a loro 
volta importatori del petrolio messicano. 
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SI aggiunga infine che molti dei pozzi recentemente scoperti 
sono poveri di petrolio liquido e riechi invece di asfalto, schisti bi- 
tuminosi, ecc. 

\ 

V) LT Craking. — Il problema. si presenta dunque sotto il se- 

guente aspetto: 

a) Necessità di una maggiore produzione di benzina; 

b) Trattamento razionale degli olij ricchi di asfalto; 

c) Produzione di combustibili liquidi per mezzo di quelli 
solidi, 

La produzione della benzina era stata aumentata fin dal 1921 
per mezzo del procedimento del craking scoperto per caso in una 
distilleria di Mervark nel 1861. Avendo lasciato una storta di distil- 
lazione della nafta per maggior tempo del solito sotto l'intluenza 
dell'alta temperatura si era constatato che il liquido aveva dimi- 
nuito di densità. rispetto a quello ottenuto. di consueto dalla 
distillazione. 

Il fatto venne spiegato nel modo seguente (confermato poscia 
dalla pratica ed applicato da allora su vasta scala). Le nafte da di- 
stillare, portate alla temperatura di 500° circa (in luogo di 320) si 
erano decomposte dando luogo in parte a degli idrocarburi meno 
ricchi di idrogeno di quelli posti in origine alla distilazione. 

Il fenomeno si è dimostrato ancora più sensibile quando svolto 
sotto l'influenza di alte pressioni oltrechè alle alte temperature. 

In questo caso l'idrogeno va ad arricchire alcuni degli idro 
carburi a spese di altri che se ne impoveriscono e rimangono depo- 
sitati sulle pareti degli apparecchi formando una massa solida di 
aspetto simile al coke. 

Questa formazione di prodotti solidi è quella che ha ostacolato 
per molto tempo il raggiungimento di un buon rendimento indu 
striale del processo obbligando ad interruzioni di lavoro, pulizia, ece, 

Il craking ha perciò avuto bisogno di molte esperienze prima 
di entrare nel campo pratico perchè se da una parte l'aumento di 
pressione facilita la combinazione dell'idrogeno con gli idrocarburi 
che se ne arricchiscono, d'altro canto ostacola, in principio di rea- 
zione, la decomposizione della nafta pesante dalla quale si parte per 
avere la reazione. E' nel giusto compromesso fra pressione e tem- 
peratura che risiede il buon risultato dell'operazione del eraking. 

Durante la guerra, si è ricorsi in America al craking per fab- 
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bricare il benzolo e il toluene. Infatti con questo procedimento si 
ottengono prodotti diversi a seconda della temperatura di riscalda- 
mento: fra i 500° e i'600* si hanno in prevalenza paraffine, verso i. 
700° si cominciano ad avere anche idrocarburi della serie aromatica; 
a 1000? la proporzione del gas (sopratutto metane) è enorme e il re- 
siduo è un catrame molto simile a quello che si ottiene dalla distil- 
lazione del litantrace, e che contiene degli idrocarburi aromatici. 

Distillando ulteriormente i prodotti ottenuti dal craking con 
alta temperatura si ottengono: fra i 70° e i 170° il benzone, il to- 
luene e lo xilene. 

Ma al giorno d’oggi, per quanto il metodo del craking sia sta- 
tc perfezionato, non e possibile ottenere che piccole quantità di ben- 
zina mentre non si puo partire che da ben determinate qualità 
di petrolio. l 

Oltre a ciò, le essenze ottenute col craking differiscono sensi- 
bilmente dalle benzine naturali, si presertano con aspetto gialla- 
stro, contengono grandi quantità di olefina che ne rendono ditficile 
il raffinamento, sono meno stabili, si prestano male all'impiego co- 
me carburanti, e conservati per lungo tempo danno luogo a 
un deposito denso vischiovo insolubile nell'essenza stessa. 

Si è pensato di rimediare ad alcuni inconvenienti del craking 
ricorrendo ai catalizzatori metallici, (ferro, rame) ed operando alla 
pressione atmosferica, Esistono su ciò vari brevetti inglesi, ameri- 
cani, italiani ece., ma i diversi metodi, quantunque di miglior ren- 
dimento del craking non sono scevri alla loro volta da inconvenien- 
ti per i prodotti secondari a cui danno luogo e per la necessità di 
ravvivare periodicamente i catalizzatori. 


3°) ZL procedimento Beryrus. —  Studiando attentamente il 
eraking è venuto naturale di constatare che le reazioni di sintesi 
non erano complete per deficenza di idrogeno ed è stata appunto 
l'idea di Bergius quella di fornire l’idrogeno necessario affinché 
tutti i prodotti della prima decomposizione del craking potessero 
arricchirsi di questo gas. 

Dunque il procedimento Bergius consiste essenzialmente nel 
realizzare un craking con forte pressione ed in ambiente saturo d'i- 
drogeno, Una volta ottenuti dei buoni risultati partendo dalla naf- 
ta, non restava più che fare un passo avanti decomponendo il car- 
hone polverizzato misto alla nafta per creare i combustibili liquidi 
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idrogenando il carbone. Ed anche in questo senso i risultati sono 
stati più che mai lusinghieri. 

Nelle prime esperienze, Bergius si valse di bombe di niecoa 
dimensioni riscaldate dentro appositi forni. Gli apparecchi son poi 
andati man mano perfezionandosi fino a giungere agli attuali dei 
quali faremo un piccolo cenno in seguito, Facendo delle prove com- 
parative tra il craking ed il processo Bergius si sono ottenuti, a pi 
rità di tutte le condizioni di temperatura e pressione, 1 risultati che 


si rilevano dal seguente diagramma. 
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Dall'esame dello stesso risulta: 
l) che il petrolio grezzo dà il 63%. di idrocarburi eke distil 
lano fra i 300° e i 2107 e il 57%, di prodotti che distillano al disopra 
dei 300°; 
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2) che col processo Bergius non si ottiene nessun residuo soli- 
do, che i gas sono soltanto dal 3 al 4 *5, e che il rimanente dei pro- 
dotti distilla per il 40°, al disotto dei 210° , e per il 38% fra i 
210° e i 800°; | 

3°) col craking si ha 1’8% di residui solidi e il 14% di gas 
essendo le proporzioni degli altri prodotti di poco variate dal pre- 
cedente, 

Ma il fatto più interessante è stata la constatazione che anche 
il carbone, come si è già detto, sottoposto al medesimo processo di 
sintesi in presenza dell'idrogeno ad alta temperatura e pressione, 
dà luogo a degli idrocarburi liquidi. 

Soltanto alcune specie di carbone si prestano alla trasformazio- 
ne. Il combustibile è ridotto in polverino, mescolato a catrame di 
media densità (due parti di carbone, una di catrame) poscia sotto- 
posto alla reazione al contatto dell'idrogeno. Si ottiene un liquido 
denso e omogeneo, che filtrato per liberurlo dalle impurità del car- 
bone, e sottoposto a nuovo procedimento finisce per dare dei petro- 
li leggeri. 

L’assenza completa dei residui di coke nel procedimento Ber- 
gius permette di concludere ché l’idrogeno provoca non solo la sa- 
turazione degli idrocarburi più leggeri, bensì anche quella degli 
idrocarburi pesanti, impedendo la polimerizzazione, il che dà modo 
di utilizzare gli asfalti, i bitumi, catrami ecc. ossia tutti 1 combu- 
stibili che sottoposti ad una prima distillazione avevano già fornito. 
tutte le essenze leggere e le volatilizzabili, 

In generale si può ritenere che queste materie prime sottopo- 
poste alla trasformazione Bergius forniscono: 


il 80% di combustibile per automobili 

il 80% di olio pesante per Diesel 

il 3095 di catrame, da servire come agglutinante, o per il ri- 
scaldamento, o per nuovo processo di idrogenerazione 

il 10% di idrocarburi gassosi. 


Particolari di preparazione. — Sono state fatte in Belgio del- 
le esperienze partendo da diverse qualità di materie prime, vale a 
dire: 
1°) asfalto grezzo americano, 


2°) residui della distillazione di petrolio grezzo di Penchelbrom,. 
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3°) catrame di gazometri, privato dei combustibili leggeri, 
4°) carbone della Slesia. 
9°) carbone belga, 

I risultati delle esperienze concordano tutti. La materia prima 
(420, 450 gr.) venne introdotta in piccole bombe, con idrogeno alla 
temperatura di 420 gradi centigradi. Durante la reazione si è 
verificato dapprima un aumento di pressione da 50 a 157 atmosfere, 
e poscia una diminuzione da 137 a 130 atmosfere quantunque la 
temperatura rimanesse costante. Il fatto si spiega facilmente per- 
chè dal momento in cui la pressione comincia a diminuire per sta- 
bilirsi sulle 150 atmosfere significa che l'idrogeno entra a far par- 
te delle molecole degli idrocarburi e quindi avviene una contrazione. 
Aperta la bomba, dopo la prova, si è ricavato sempre un liquido 
denso rosso-bruno con fluorescenza verde. Per il carbone sono state 
necessarie due successive idrogenerazioni. 

Sottoposto il liquido a distillazione si è ricavato in tutti i casi: 

dal 28 al 30% di sostanza che distilla fra 150° e i 150°: 
dallll al 13% di sostanza che distilla fra 1 150° e i 210: 
dal 14 al 19% di sostanza che distilla fra 1 210" e 1 300°. 

I] 3095 circa di residui che non distillano al disopra dei 300° 
‘e il rimanente di perdita, 

Nel trattamento del carbone, la pressione iniziale necessaria è 
un poco superiore: 65 atmosfere in luogo di 50. 

Per passare da questa esperienza di laboratorio alla pratica so- 
no state necessarie alcune speciali disposizioni atte a far sì: 

1°) che la fabbricazione sia continua (per evitare perdite di 
tempo, di calore, di gas volatizzato, consumo di apparecchi ecc.); 
2°) che si possano ottenere direttamente i primi prodotti del- 
la distillazione separando direttamente la sostanza volatizzabile al 
disotto dei 300° dai residui liquidi che si utilizzano per una seconda 
idrogenazione. 
3°) che si realizzi un dispositivo di riscaldamento economico, 
regolare, sicuro. Nelle reazioni chimiche la costanza della tempera- 
tura è una delle condizioni essenziali per la buona riuscita delle ope- 
razioni, 
Tutte queste condizioni si realizzano con gli apparecchi seguenti: 

La camera nella quale avviene la reazione è un grande cilindro 

della capacità di 4 metri cubi (si possono trattare con questo fino a 
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18 mila tonnellate di materie prime all'anno). Il cilindro è a dop- 
pia parete con intercapedine e munito internamente di agitatori. 
ln esso viene introdotto l'idrogeno sotto pressione dopo essere stato 
opportunamente riscaldato; dalla estremità superiore si ottengono 1 
prodotti della distillazione e dalla estremità inferiore escono le so- 
stanze liquide da trattare nuovamente, 

Nell'intercapedine della doppia parete circola dell’azoto ri- 
scaldato preventivamente dentro serpentine che pescano in un ba- 
gno di piombo tenuto alla temperatura di 400°, L'azoto è mantenu- 
to ad una pressione leggermente superiore a quella dell'idrogeno 
che sta nel recipiente interne e si ottiene così il doppio vantaggio: 


1°) di poter costruire la parete interna del recipiente con sot- 
tile spessore (20 mm.) di lamiera potendola cambiare facilmente 
quando si deteriora per effetto delle reazioni chimiche. 


2°) di impedire le fughe d’idrogeno dalla camera di reazione 
a quelia di riscaldamento. 


Il procedimento industriale implica la necessità di preparare 
l'idrogeno il quale è ottenuto mediante due procedimenti : 


a) con la decomposizione dell'acqua mediante il ferro porta- 
to al calore rosso (impiego del gas povero, gas aequa, ossido magne- 
tico di ferro e vapor d’acqua a bassa pressione), 

b) oppure decomponendo elettricamente l'acqua col gas acqua 
In presenza di catalizzatori. Ambedue i sistemi sono buoni, non es- 
sendo necessario dell'idrogeno perfettamente puro per il procedi. 
mento Bergius. 

Il prezzo di preparazione dell'idrogeno viene ad essere in tal 
modo dai 25 ai 30 centesimi per metro cubo, 

Facendo un calcolo di quanto verrebbe a costare e quanto si ri- 
caverebbe, nel Belgio, per la preparazione dei combustibili liquidi 
leggeri col sistema Bergius si è ottenuto (tutto considerato): 


Prezzo del trattamento di una tonnellata di residui di nafta, 


asfalto ECC. . . e " * " . . . E . ‘i . . 7 L 270 
Costo dei combustibili leggeri ricavati dopo la tra- 


Sformazione . . 0 3833 
Prezzo del trattamento di una tonnellata di carbone. » 23} 
Costo dei combustibili ricavati da una tonn. L. 430 a 500 


Come si vede il procedimento e uscito trionfalmente dal labora- 
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torio per entrare nella possibilità pratica e non e lontano il tempo 
in cuj dalla Germania, paese di origine, avrà preso piede 1n tutte le 
grandi nazioni industriali. 


E.P. 


/ 


La mobilitazione industriale e la Guerra chimica. 


La Francia si preoccupa seriamente della questione e sta pren- 
dendo dei provvedimenti di legge. 

Leggiamo infatti sulla relazione della commissione delle Finan- 
ze incaricata di riferire alla Camera dei Deputati circa i fondi da 
assegnarsi per l'anno 924-250 al « servizio delle polveri », quanto 
segue: 

Il conflitto passato ha dimostrato che le guerre tuture saran 
no indubbiamente guerre chimiche, Il « servizio delle Polveri » (che 
come è noto, è in Francia una industria di Stato), non era affatto 
preparato a far fronte agli enormi bisogni della guerra ed è riusci- 
to ad assolvere il suo compito soltanto con l'esplieazione di straor . 
dinaria energia e mediante la improvvisazione di fonderie, oflicine 
e stabilimenti nuovi. 

Per gli avversari della Francia, non fu necessario un così 
enorme sforzo perchè erano industrialmente meglio preparati spe- 
cialmente per i prodotti sintetici dellammoniaca. Con la stessa 
previggenza, nell’immediato dopo guerra, la Germania ha provve- 
duto a trasformare la produzione dei materiali guerreschi in mate- 
riali di pace malgrado le restrizioni create dal trattato di Versailles. 
Il risultato è stato quello di poter mettere a disposizione dell’agri- 
coltura delle enormi quantità di concimi azotati ed il tedesco al 
giorno d'oggi è uno dei più importanti esportatori sui mercati di 
Europa. 

Ad esempio, le officine della « Badische Aniline und soda Fa- 
hik » producono giornalmente ad Oppau 280 Tonn. d'azoto;e a Mer- 
seburg 550 Tonn., vale a dire circa 550.000 Tonn. per anno di azoto, 
che trasformate in solfato di ammoniaca danno 1.750.000 Tonn., il 
che lascia un forte margine per le esportazioni malgrado il coneu- 
mo di concimi chimici che si fa in Germania. In tal modo 1 tede- 
schi conservano in piena efficienza le loro officine ed il loro persona- 
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le (ingegneri sperimentatori, direttori, operai ecc.) pronti a rifare 
in senso inverso e al momento opportuno la trasformazione della 
produzione. 

In America il grande polverificio di « Dupont de Nemours » ha 
anch'esso operato una trasformazione analoga riuscendo a mante- 
nere presso a poco in efficienza, come durante la guerra, tutte le sue 
officine, con la produzione dei concimi, delie vernici e molti altri 
derivati dalla cellulosa, 

In Francia invece una grandissima parte degli stabilimenti ha 
sospeso il funzionamento perchè non ha neppure più la maniera di 
produrre esplosivi date le forti quartità rimaste nelle polveriere do- 
po la guerra, quantità che non sì riesce a smaltire. 

E' necessario dunque provvedere al più presto alla trasforma- 
zione degli stabilimenti se non si vuol veder deperire rapidamente la 
preziosa organizzazione che ancora esiste. 

Si trovano a Tolosa degli impianti che possono produrre l'am- 
moniaca sintetica utilizzando fino a 100 Tonn. di azoto atmosferico 
per giorno. Di detti impianti possono essere utilizzati quelli di 
Bragueville che sono atti a produrre l’acido nitrico sintetico, il co- 
tone cellodio e l’acido solforico. Alcune officine potranno essere 
utilizzate come sono, altre potranno essere trasformate, qualche al- 
tra dovrà essere creata di sana pianta; verrà utilizzato poi per mas- 
sima parte il vasto sistema di comunicazioni di cui gli impianti so- 
no dotati e che li unisce al resto della Francia. 

Il governo francese ha già stipulato contratti con varie case 
costruttrici per l’attrezzamento delle officine; i lavori relativi alla 
trasformazione degli stabilifenti sono gid a metà pronti in modo 
che si prevede che per il 1926 la produzione del tempo di pace pos- 
sa avere inizio. Ma questo provvedimento non basta, 

Nel 1919 una commissione interministeriale aveva proposto al- 
le due camere di accordare un credito di 10 milioni per la trasfor- 
mazione di uno degli stabilimenti che producevano durante la guer- 
la acido solforico, in stabilimento atto a creare i superfosfati utiliz 
zando i fosfati dell’ Algeria e del Marocco. La proposta venne ac- 
cettata dalla camera dei deputati, ma respinta dal senato. 

Un'altra utilizzazione mista che ha grande ragione di essere in 
tempo di guerra e che si presta alle lavorazioni del tempo di pace 
è quella della pasta di legno, per la preparazione della cellulosa 
oppure della carta, della seta artificiale, della celluloide ecc. 
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A questo scopo alcuni stabilimenti di stato stanno per essere 
ceduti all'industria privata ed il polverificio di Moulin-Blanc dal 
1920 si è messo a preparare cellulosa per gli industriali riuscendo 
nel 1924 a vendere ai privati 700.000 Kg. circa di pasta per un va- 
lore di 8.000.000 di franchi. 

Ma questo provvedimento dovrà essere esteso perchè la Francia 
è tributaria ancora dell'estero per grandi quantità di carta. — 

Un altro servizio che preoccupa le autorità francesi è quello dei 
carburanti. I polverifici assorbono annualmente enormi quantita 
di alcool per i loro preparati. Molti studi e ricerche sono stati fatti 
in questi ultimi anni per una fabbricazione su vasta scala dell’al- 
cool, senza peraltro che i risultati siano divenuti attuabili in pra- 
tica, Sembra che l'ingegnere russo Makounine (della Direzione Ar- 
tiglieria) sia sulla traccia di un nuovo straordinario carburante, ma 
per ora nulla vi è di definitivo. Una sola fabbrica riesce a preparare 
il petrolio sintetico ed è in Germania, a Manheim, dove il carbu- 
rante è preparato col metodo Bergius, Il problema è quanto mai 
importante e bisogna che i laboratori ed i polverifici trovino la ma- 
niera di svincolare la Francia dalla servitù straniera. 

Così si dica per gli idrocarburi sintetici; su questa via sono già 
stati fatti dei passi notevoli sopratutto ad Angoléme dove nel di- 
cembre 1921 il laboratorio è riuscito a realizzare, con un metodo pra- 
tico, la condensazione dell’acetilene in un miscuglio di carburi ric- 
chi di benzene. L’acetilene può essere prodotto su vasta scala per 
mezzo di carburo di calcio e poscia trasformato in benzene. Secon- 
do l'esperienza, da composti contenenti 1’85% di acetilene si rica- 
verebbe il 38% di carburi che distillano al disotto dei 100°, il 28%, 
di benzene, il 0,5% di toluene e da 4 a 5%, di naftalene. 

Altri lavori sono stati intrapresi dalla Società « Oxvlithe » 
per ottenere per sintesi l’alcool metilico partendo dal gas acqua 
sotto pressione. 

Ma in generale sì può dire che tutti i metodi escogitati non 
sono ancora usciti dai lavoratori per entrare nella industria e la 
maggior parte degli stabilimenti di Stato giace per ora quasi 
abbandonata. F’ necessario, dice la relazione, che le tre grandi pro- 
duzioni dell’ammoniaca sintetica, dell'industria della cellulosa, dei 
carburanti sintetici prendano uno sviluppo tale da rimettere in fun- 
zione tutti gli impianti sorti con la guerra per le produzioni affini. 
Soltanto allora il servizio di Stato delle Polveri, sarà in grado di 
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rispondere a tutte le eventualità. E per promuovere questo svilup- 
po lo stanziamento dei fondi per l’anno 1925 prevede una maggiore 
spesa di circa 57 milioni, rispetto a quella del 1924, vale a dire un 
‘ammontare totale di 202.500.000 circa nei quali però sono da cum- 
putarsi in parte gli aumenti; dovuti al maggior costo delle materie 
prime e della mano d'opera. 

Nell'esporre le varie cifre del Capitolo la commissione si preoc- 
‘cupa seriamente anche della questione del personale perchè da qual- 
‘che anno a questa parte il governo francese non riesce a reclutare 
.gli ingegneri necessarii per i varii servizi e propone di intensificare 
per ora il numero dei concorsi. 

Come si vede la Francia si sta preparando con serietà alla mo- 
bilitazione industriale del servizio chimico, cercando di far tesoro, 
non solo dell’esperienza della guerra passata, bensì anche degli 
ansegnamenti che le prevengono da oltre confine. 


E. P. 
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Fondamenti fisici della trasmissione o della ricezione delle onde 
sonore con speciale considerazione dei trasmettitori acustici di 
grande potenza azionati elettricamente. (E. T. Z. 19-3-1925). — Su 
questo argomento ha tenuto recentemente una interessante confe- 
renza Walter M. Hahnemann, direttore tecnico della Signal Gesel- 
lschaft di Kiel, specializzata nello studio e nella costruzione di ap- 
parecchi idrofoni. Ne riportiamo qui appresso la parte sostanziale. 


Introduzione. 


Negli apparecchi di trasmissione e di ricezione dell’acustica 
tecnica i fenomeni oscillatorij dei loro singoli sistemi hanno la 
stessa parte essenziale che negli apparecchi della tecnica delle 
oscillazioni elettriche, ossia della radiotelegrafia e della radiotele- 
fonia. Là si distinguono, come è noto, sistemi oscillatorî quasi 
stazionarî essenzialmente costituiti da autoinduzione e da capacità, 
separate l’una dall’altra e piccole rispetto alla lunghezza d’onda, 
1 sistemi oscillatori non quasi stazionari o aperti, che sono gli aerci 
o antenne, in cui il sistema dei conduttori deve corrispondere il 
più possibile nel suo ordine di grandezza alla lunghezza d’onda X 
9 8 A[; 0 a Als. | o 

Le antenne, o sistemi oscillatori aperti, servono nella rice- 
zione per raccogliere l'energia dal mezzo oppure nella trasmissione 
per irradiare l'energia nel mezzo. Nella maggior parte dei casi è 
necessario nel posto di generazione o di ricezione trasformare l'ener- 
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gia da una determinata forma in un'altra, In radiotelegrafia sì, 
impiega generalmente 1l sistema oscillatorio chiuso, per produrre per 
es., dapprima l'energia elettrica di alta frequenza da quella a bassa 
frequenza in un circuito oscillatorio chiuso, e trasmetterla poi da 
questo all’antenna ossia al sistema oscillatorio aperto. 

Perfettamente analogo è il funzionamento degli apparecchi del- 
l’acustica tecnica. Anche qui si utilizzano i sistemi oscillatori aperti 
per trasmettere l'energia al mezzo e per raccogliere l'energia dal 
mezzo ed i sistemi oscillatorî chiusi per la trasformazione dell’e- 
nergia. Si presentano anche qui precisamente le stesse questioni 
che nella radiotelegrafia, cioè la questione della sintonizzazione di 
questi sistemi, del proporzionamento dei corrispondenti smorzamenti. 
e degli accoppiamenti opportuni, ossia la giusta scelta del col- 
legamento meccanico-acustico fra essi. 

E° quindi -perfettamente naturale che i concetti e i principi 
della tecnica oscillatoria sviluppati negli ultimi decennî nella 
tecnica radiotelegrafica abbiano trovato applicazione nell'acustica 
tecnica, e così pure che reciprocamente dalla tecnica acustica siano. 
talvolta risultati o siano per risultare fecondi suggerimenti per la 
tecnica radiotelegrafica. : i 

Prima di passare alla descrizione della composizione meccanica 
di alcuni apparecchi dell’acustica tecnica, è necessario anzitutto 
descrivere brevemente i sistemi oscillatorî aperti e chiusi impiegati 
in questa tecnica, 


Sistemi oscillatori chrust. — La forma più semplice del sistema 
oseillatorio chiuso si ha quando 1 due sosteeni dell'energia oseilla- 
toria nel sistema oscillatorio sono localmente separati l'uno dal- 
l'altro, ossia quando singole parti determinate del sistema oscilla- 
torio sono sede di sola energia cinetica, mentre altre parti presen- 
tano l'energia soltanto in forma potenziale. Poichè il sistema è 
chiuso, esso deve essere piccolo rispetto alla lunghezza d’onda e non 
deve irradiare nel mezzo circostante notevole energia. Si giunge 
a due differenti forme di sistema oscillatorio chiuso a seconda che 
questo è costituito da materia allo stato solido oppure allo stato. 
gassoso o liquido, Queste due forme fondamentali del sistema oscil- 


latorio acustico chiuso sono il fungo acustico e la camera acustica. 
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Il fungo acustico. — Il fungo acustico (fig. 1) è costituito da 
due masse collegate fra loro da una elasticità, Le masse sono prive 
di elasticità e l'elasticità è priva di massa. Per il rimanente la forma 
esterna delle masse e dell’elasticità e la loro posizione rispettiva 
possono essere qualunque. Si è dato a questo sistema oscillatorio 
chiuso il nome di fungo acustico con riferimento ad una sua spe- 
ciale disposizione. Questa speciale forma del fungo acustico è rap- 
presentata in figura e consiste in due masse mı ed m, e nella ela- 
sticita e che le collega. Le ampiezze di oscillazione delle due masse 
coincidono qui con la direzione della congiungente dei punti di 
applicazione della elasticità. La necessità della elasticità senza massa 


Fig. 1 Fig. 2 Fig. 3 


Fig. 1 - Il fungo acustico — Fig. 2 - La camera acustica — Fig. 3- Fun- 
ghi acustici accoppiati. 


ha condotto, con le frequenze che si hanno nell'acustica tecnica, a 
questa forma della elasticità, poiché soltanto l'asta sollecitata lon- 
gitudinalmente ha dato per le grandi forze elastiche necessarie una 
elasticità sufficientemente priva di massa. ll caso di un sistema 
oscillatorio meccanico finora più generalmente considerato in pra- 
tica costituito da una sola massa e da una elasticità, non è che un 
caso speciale del sistema oscillatorio generale costituito da due 
Masse, al quale si giunge supponendo infinita una delle masse, Ma, 
come sì vedrà in seguito, nei problemi che si presentano in acustica 
per il sistema oscillatorio chiuso, importa generalmente scegliere 
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le masse in un rapporto reciproco esattamente determinato. Non 61 
può quindi prendere come punto di partenza il caso speciale di una 
massa infinitamente grande. 

Per il fungo acustico si è trovata la seguente semplice legge, 
importante per l'acustica tecnica, che tanto le ampiezze quanto le 
energie oscillatorie delle due masse sono inversamente proporzionali 
alla loro grandezza, e quindi la parte maggiore dell'energia oscil- 
latoria risiede nella massa più piccola la “quale oscilla auche con 
la ampiezza maggiore. Quindi se si vuole per esempio smorzare 
efficacemente l’oscillazione di un fungo acustico occorre applicare le 
forze frenanti alla massa più piccola. Se viceversa si vuol fare 
oscillare un fungo acustico col minimo smorzamento sistemandolo 
o fissandolo in un luogo qualsiasi, occorre scegliere masse di valore 
molto differente e sistemare o fissare il fungo acustico per mezzo 
della massa più grande. 

L’oscillazione propria del fungo acustico dipende dalle due 
masse e dalla elasticità e si può calcolare in funzione dei valori cor- 
rispondenti per mezzo di una formula semplicissima. 


La camera acustica. — La camera acustica (fig. 2) è costituita 
da due camere $s: ed s; comunicanti fra loro per mezzo di un canale 
L oppure al limite di una semplice apertura. Le pareti di queste 
camere e del canale si suppongono qui così duri a vibrare da non 
prendere parte alle vibrazioni, Le due camere sono i supposti della 
energia potenziale mentre il canale di comunicazione si deve im- 
maginare come sede dell'energia cinetica. Le oscillazioni del gas 
o del liquido nella camera acustica avvengono quindi in modo che 
in una delle camere si ha un aumento di pressione mentre contem- 
poraneamente nell'altra esiste una diminuzione di pressione, e queste 
pressioni sì scambiano fra loro periodicamente mentre il mezzo che 
.s] considera scorre con direzione alternata attraverso il canale di 
comunicazione. Nussiste di nuovo la condizione che tanto le camere 
quanto 1] canale di comunicazione devono essere piccoli rispetto 
alla lunghezza d'onda perchè il fenomeno sia quasi stazionario e 
non si abbia nè nelle camere energia cinetica nè nel canale energia 
potenziale di grandezza considerevole. In tal caso anche per la ca- 
mera acustica, esattamente come per il fungo acustico, valgono 
due semplice relazioni le quali, analogamente alla legge del fungo 


acustico, dicono che tanto l'energia potenziale nelle camere quanto 
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le pressioni in esse sono inversamente proporzionali al loro vo- 
lume; quindi la camera acustica corrisponde in tutte le sue proprietà 
al fungo acustico quando si sostituisca l'elasticità alla massa e 
viceversa. 

Precisamente come per il fungo acustico anche per la camera 
acustica si può considerare un caso speciale e precisamente quello 
con un solo supposto di energia potenziale, ossia con una sola 
amera. L'altra camera, che in tal caso è lo spazio libero esterno, 
si deve supporre di grandezza infinita. Quindi come sede di tutta 
l'energia potenziale oscillatoria si deve ritenere la camera unica. 
Un tale sistema costituito da un’unica camera è noto da lungo tempo 
col nome di risonatore di Helmholtz. Poichè esso comunica mediante 
il canale di comunicazione col mezzo libero, così esso trasmette a 
questo energia di radiazione. Risulta quindi la forma derivata 
dalla camera acustica di un sistema oscillatorio aperto. 

Anche qui, come per il fungo acustico la frequenza di oscil- 
lazione propria si può calcolare mediante una semplice relazione 
fra le due masse e l'elasticità che le collega, per la camera acu- 
stica essa si può”determinare con una formula semplicissima fra il 
volume delle due camere e le dimensioni del canale o rispettiva- 
mente dell’apertura. 


Sistemi osc’Ilatorii accoppiati. — Come già si è detto nell’in- 
troduzione, nell’acustica tecnica questi sistemi oscillatorii vengono 
accoppiati fra loro. Più sistemi accoppiati fra loro costituiscono un 
conplesso oscillatorio. Si può trattare dell’accoppiamento di due 
o più funghi acustici, di due o più camere acustiche, oppure del- 
l'accoppiamento di funghi acustici con camere acustiche. 


Il fungo acustico accoppiato. — La forma di funghi acustici 
accoppiati più semplice e più applicata in pratica è costituita da 
tré masse (fig. 8) collegata a due a due per mezzo di una elasticità. 
Siano o ed am: le due masse libere e la massa mu quella comune 
ad ambedue i funghi acustici e che serve per l'accoppiamento. Le 
due aste elastiche siano cı e ci. Si ha così da fare col caso dell’ac- 
coppiamento di masse o accoppiamento di inerzia. E’ noto che in 
questi complessi oscillatorii si hanno più frequenze proprie, le quali 
81 possono calcolare in modo semplice in funzione delle tre masse 
e delle due elasticità. Se i due funghi acustici sono sintonizzati cia- 
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scuno separatamente con la stessa frequenza fondamentale, le due 
frequenze di accoppiamento sono simmetriche rispetto a questa fre- 
quenza fondamentale, e si possono calcolare in modo semplice per 
mezzo del coefficiente di accoppiamento. Il coefficiente di accoppia- 
mento è dato qui dal rapporto fra l'energia oscillante nella massa 
comune e le energie oscillanti nelle masse libere e si può determinare 
mediante il rapporto fra le tre masse con la stessa facilità come si 
può calcolare in radiotelegrafia per mezzo delle dimensioni per 

delle selfinduzioni libere e comune di due circuiti oscillatori 
accoppiati fra loro per conduttività elettrica. L’accoppiamento è 
stretto se l'energia oscillante nella massa comune nu: è uguale 0 
maggiore di quella nelle masse libere, ossia se la massa di mezzo 
è ua o più piccola delle due esterne. L’accoppiamento è lento 
quando viceversa l'energia nella massa media è piccola ossia quando 
questa massa è grande rispetto alle masse esterne. 


La camera acustica accoppiata. — In modo esattamente ana- 
logo come col fungo acustico si ha nel modo più semplice l’accop- 
piamento per mezzo di una massa comune, si ha il caso più semplice 
di camere acustiche accoppiate (fig. 4) impiegando una camera 
acustica comune per due di questi sistemi. Abbiamo in tal caso tre 


Fig. 5a 


Fig. 4 


Fig. 4 - Camere acustiche accoppiate — Fig. 5a - Membrana 


No . . . . 
Fig. 5 b - Sistema oscillatorio equivalente. 


coluere, ossia la due camere libere si ed s: e la camera comune Sis 
int. rposta fra esse, in modo che s, ed sa col uh o con l'apertura 
di comunicazione costituiscono una camera acustica, e le camere 
s: ed so col canale di comunicazione costituiscono l’altra. 
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Quindi qui abbiamo da fare col caso dell'accoppiamento di 
elasticità o accoppiamento di forza, Anche qui si ha accoppiamento 
stretto o lento a seconda del rapporto fra la camera comune Ssu 
e le camere oscillanti liberamente s, ed s:. Anche qui si possono. 
calcolare tutti gli elementi relativi all'accoppiamento per mezzo 
delle grandezze di queste tre camere, e specialmente il coefficiente 
di accoppiamnto. Nel caso di sintonizzazione delle due camere acu- 
stiche con una stessa frequenza fondamentale prima dell'accoppia- 
mento, risulta anche qui un sistema con due onde con due fre-. 
quenze simmetriche rispetto a quella fondamentale, la cui distanza 
è determinata dal coefficiente di accoppiamento ed il cui valore si 
determina in modo semplicissimo per mezzo di sı, s; ed 81. 


Sistemi oscillatori aperti. — Dopo avere esaminato le forme 
fondamentali dei sistemi oscillatorii chiusi e le loro proprietà es- 
senziali, passiamo ai sistemi oscillatori aperti. Questi hanno lo 
scopo di trasmettere energia al mezzo o di assorbirne da esso. Af- 
finché essi siano adatti a ciò, le loro dimensioni devono stare con 
la lunghezza d’onda in un determinato rapporto dipendente dalle 
condizioni del problema. In acustica si ha da fare con onde longi- 
tudinali contrariamente a quanto avviene in radiotelegrafia nella 
quale si ha da fare con onde elettriche, ossia trasversali. Con le 
onde longitudinali è possibile un caso speciale di irradiazione non 
concepibile con le onde trasversali, ossia il caso di irradiazione 
di ordine zero. Il caso più semplice di radiatore di ordine zero è 
una sfera della quale i singoli elementi superficiali si muovano. 
periodicamente e sincronamente verso l'esterno e verso l'interno, 
ossia che abbia un movimento come di pulsazione o di respirazione. 
Una siffatta sfera pulsante non ha polarità e si chiama perciò ra- 
diatore di ordine zero. In contrapposto a ciò un radiatore di primo 
ordine è per es. costituito da una siera simile della quale però una 
metà della superficie si muova verso il centro della sfera mentre 
l’altra si muove in direzione contraria. Si ottiene in tal modo il 
sistema semplice di una sfera con moto pendolare o oscillatorio. 
Un radiatore siffatto è di primo ordine e orientato polarmente. 
Mentre la sfera pulsante irradia uniformemente in tutte le dire- 
zioni, ciò non avviene con la sfera oscillante la quale ha delle dire- 
zioni speciali nelle quali trasmette energia e altre direzioni nelle 
quali irradia poco o nulla, in modo perfettamente analogo alle 
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“antenne radlotelegrafiche orientate polarmente, le quali sono analu- 
gamente di primo ordine o di ordine superiore. Per lo scopo di cui 
si tratta è sufficiente considerare il caso più importante, ossia il 
radiatore di ordine zero, quale è in generale impiegato nellacustica 
tecnica. | 


Il radtatore di ordine zero. — E evidente che non è necessario 
che tutti le parti di un radiatore di ordine zero, per es. di una sfera 
pulsante, si muovono; basta che si muova una parte della superiicie 
purche tutte le altre parti non si muovano in fase opposta, ma 
restino ferme. E’ questo il caso più frequente nella tecnica del si- 
stenia irradiante acustico di ordine zero. Esso é in generale costituito 
da una membrana fissata in una scatola convenientemente rigida. 
La membrana si muove verso l’esterno e verso l’interno mentre le 
pareti della scatola restano fisse. Abbiamo quindi da fare con un 
radiatore di ordine zero del quale le simgole parti superficiali, pre- 
scindendo da quelle che sono in riposo si muovono tutte contempo- 
raneamente o verso l'esterno o verso l'interno. Una: membrana sif- 
fatta tesa in una scatola è il caso più semplice di un sistema oscil- 
latorio acustico aperto di ordine zero ed anche il più generalmente 
applicato. 

In modo perfettamente analogo che per le antenne radiotele- 
grafiche si può anche per questa membrana calcolare gli elementi 
principali e specialmente stabilire le formule per lo smorzamento 
dell'irradiazione, per la sintonizzazione, etc. E' interessante in 
proposito notare che, contrariamente ai sistemi oscillatorij aperti 
di primo ordine applicati in radiotelegrafia, in questi sistemi oscil- 
latorii di ordine zero lo smorzamento dell’irradiazione è proporzio- 
nale al rapporto fra il raggio e la lunghezza di onda e non alla 
terza potenza di questo rapporto come nei sistemi di primo ordine. 

Per il calcolo degli elementi oscillatorii di una membrana del 
tipo considerato, o per determinare esattamente il suo accoppia- 
mento con altri sistemi oscillatorii, è necessario conoscere il suo 
fungo acustico equivalente, precisamente come in radiotelegrafia 
SÌ suppone, per varii scopi, l'antenna sostituita con un circuito 
oscillatorio chiuso di selfinduzione, capacità e resistenza note. Nel 
nostro caso la massa oscillante distribuita nella membrana si ri- 
duce ad una massa fissata nel suo punto di mezzo. In questa massa 
centrale e la masa corrispondente all'orlo esterno agisce la sua 
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elasticità. Si ottiene così uno schema nel quale la massa esterna ma 
a forma di anello (fig. òa e à b) è collegata per mezzo delle elasti- 
cità c c con una massa interna m: generalmente molto più piccola, 
costituendo un sistema oscillatorio chiuso equivalente al fungo. 
acustico. | 

A questo schema rappresentante il sistema, si possono applicare 
le stesse leggi che al fungo acustico. Anche qui le ampiezze e le 
energie oscillatorie delle due masse sono nel rapporto inverso delle 
masse, A 

Il risonatore di Helmholtz. — Come sistema irradiante, special- 
mente nell'acustica aerea, oltre alla membrana ha una certa impor- 
tanza anche il risonatore di Helmholiz già precedentemente ricor- 
dato, ossia una camera acustica della quale una delle camere è rap- 
presentata dallo spazio esterno libero. Per effetto del movimento 
alternativo del mezzo attraverso il canale nello spazio esterno libero 
risulta una irradiazione acustica di ordine zero che, come per la 
membrana, si può calcolare per mezzo delle dimensioni del riso- 
natore e delle leggi della camera acustica. Anche per essa, poichè 
sì tratta di un radiatore di ordine zero, risulta la semplice propor- 
zionalità fra lo smorzamento della radiazione e il rapporto fra il 
raggio dell’apertura irradiante e la lunghezza d’onda. 


Il fischio aperto. — Un'altra forma di sistema -irradiante acu- 
stico è per es. il fischio aperto ad un'estremità. Un tale fischio 
consiste essenzialmente in un tubo il quale è chiuso ad un'estremità 
e all'altra estremità comunica col mezzo mediante la sua apertura 
circolare. Poichè in questa apertura le parti del mezzo in questione 
sı muovono tutte contemporaneamente verso l'esterno o verso l'in- 
terno, anche questo dispositivo è un radiatore di ordine zero. Esso 
ha inoltre una frequenza propria determinata dal fatto che la co- 
lonna d’aria nel tubo oscilla nel quanto della lunghezza d’onda. 
Esso e quindi un sistema oscillatorio. Per il calcolo dei suoi elementi 
oscillatorii e del suo accoppiamento con altri sistemi oscillatorii 
sì impiega una camera acustica equivalente appartenente al caso 
particolare con una sola camera. 


La costruzione meccanica del trasmettitore acustico elettrico. 
— Come già si è detto in principio, nella costruzione di apparecchi 
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acustici tecnici che servono per trasmettere o per- ricevere onde so- 
nore si accoppiano sistemi oscillatori aperti con sistemi oscillatorii 
chiusi, e il complesso oscillatorio risultante costituisce la costruzio- 
ne meccanico-acustica dell’apparecchio che si considera. 

Si descriverà ora questa costruzione per due apparecchi trasmet- 
titori mediante i quali si trasforma l’energia elettrica in un caso 
in suono subacqueo di circa 1000 periodi, e nell'altro caso in suono 
aereo di circa 500 periodi. Il primo apparecchio è un trasmettitore 
acustico subacqueo eccitato elettricamente applicato su larga scala 
nell'ultimo decennio; il secondo è un trasmettitore acustico aereo 
recentemente introdotto nella pratica. 

In questi apparecchi trasmettitori e nella loro costruzione tanto 
per la parte elettrica quanto per quella oscillatoria ha naturalmente 
grande importanza la questione del rendimento, Conviene quindi 
alle ulteriori considerazioni premettere quanto segue. 

Negli apparecchi in questione si tratta anzitutto di produrre 
mediante energia elettrica alternata energia oscillatoria meccanica 
assorbita da un sistema oscillatorio meccanico; in ciò si ha natu- 
ralmente perdita di energia elettrica. Da questo sistema oscillatorio 
meccanico una determinata quantità viene poi trasformata in ener- 
gie di irradiazione, ossia in suono, ed un'altra parte di energia 
meccanica viene perduta nel sistema oscillatorio considerato, per es. 
per attrito. Il rendimento risultante nella trasformazione dell'ener- 
gia dalla forma elettrica a quella meccanica si chiama il rendi- 
mento elettromeccanico; quello risultante dal rapporto fra l'energia 
di irradiazione trasmessa e l'energia meccanica totale si chiama il 
rendimento meccanico-acustico. Il prodotto dei due dà il rendimento 
totale dell'apparecchio trasmittente. 

Il rendimento elettromeccanico si ricava dalla curva di riso- 
nanza del trasmettitore rilevata col wattmetro con frequenza varia- 
bile e campo costante. 

Il rendimento meccanico-acustico si ricava nel modo seguente. 
Sì determina lo smorzamento dalle curve di risonanza rilevate una 
volta in condizione di irradiazione nel mezzo corrispondente al tra- 
smettitore, sia esso acqua oppure aria, e un'altra volta impedendo 
Virradiazione dal trasmettitore, Dalla differenza dei due smorza- 
menti si ricava lo smorzamento di irradiazione, ad il rapporto tra 
questo e lo smorzamento totale dà il rendimento meccanico-acustico. 
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Il trasmettitore acustico subacqueo. — Per il caso della produ- 
zione di suoni subacquei per mezzo di una membrana eccitata elet- 
tricamente e oscillante in contatto con l’acqua, sorse la necessità, 
dovuta alla piccola compressibilità dell’acqua, di fare oscillare la 
membrana con piccolissima ampiezza e grandissima forza. Sia che 
si impieghi analogamente a quanto avviene per es. nei telefoni 
erdinarii, la membrana stessa come ancora oscillante dall'elettroma- 
gnete, sia che si-impieghi un'ancora speciale composta con lamiera 
di ferro e fissata alla membrana, si hanno sempre in queste trasmet- 
titori acustici subacquei condizioni molto sfavorevoli per l’elettroma- 
gnete a corrente alternata che eccita la membrana, poichè le grandis- 
sme forze da generare richiedono un campo alternato molto in- 
tenso, e per conseguenza le perdite nel ferro diventano grandissime. 
Il redimento elettromeccanico di un trasmettitore siffatto sarebbe 
molto piccolo. Si è perciò interposto fra la membrana e il magnete 
eccitato un sistema oscillatorio chiuso in modo che la membrana 
sia eccitata da questo sistema con piccola ampiezza e grande forza, 
e viceversa il sistema oscillatorio chiuso sia eccitato dall’elettro- 
magnete con forza notevolmente minore ma con ampiezza maggiore. 
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Fig. 6 | Fig. 7 


Fig. 6 - Struttura schematica del trasmettitore acustico subacqueo. 


Fig. ? - Struttura schematica del trasmettitore acustico aereo. 


Il sistema oscillatorio chiuso viene quindi qui impiegato come un 
trasformatore meccanico. La fig. 6 rappresenta schematicamente 
la costruzione di un trasmettitore subacqueo così costituito, G è la 
vasa del trasmettitore, ./ è la membrana, F è il campo magnetico 


Pad 
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fissato al punto medio della membrana, A sono le ancore riunite 
ad una massa comune e contrapposte al campo magnetico. Fra queste 
ancore 4 e il campo F è montato Pavvolgimento a corrente alter- 
ta, e nel caso del funzionamento polarizzato del trasmettitore 
l'occorrente avvolgimento a corrente continua, 4 ed F sono colle- 
gati fra loro per mezzo di una combinazione di tubi o sbarre RR 
in modo che quando l'ancora si avvicina o si allontana dal campo, 
questi tubi o sbarre vengono sollecitati longitudinalmente. Questi 
tubi o sbarre RX costituiscono quindi insieme con la massa A 
oscillante liberamente e con la massa agente al centro della mem- 
brana un fungo acustico accoppiato con la membrana. In questa 
trattazione la membrana si deve immaginare sostituita dal suo 
fungo acustico equivalente. L'insieme è quindi un complesso costi- 
tuito da due funghi acustici accoppiati fra loro mediante una massa 
comune. Dando alla massa A dimensione opportuna rispetto al grup- 
po di masse oscillanti nel punto medio della membrana, costituito 
dalla massa del campo F, dalla massa della membrana ridotta al 
punto centrale e della massa dell’acqua esternamente alla membrana 
riferita al punto centrale della membrana, si può ottenere il rapporto 
di trasmissione voluto e quindi un soddisfacente rendimento del 
trasmettitore. 


Il trasmettitore acustico aereo. — E’ evidente che nell'appa- 
recchio trasmettitore acustico nell’aria le condizioni per quanto ri- 
guarda la trasformazione delle ampiezze sono esattamente contra- 
rie. Le ampiezze assunte dalla membrana si devono rendere più 
grandi che sia possibile per poter agire sul mezzo, che in questo 
caso è l’aria, e per potere trasmettere a questa una notevole ener- 
gia. L'ampiezza della membrana e quindi per sè stessa così grande 
e quindi le forze così piccole, che non è necessaria una trasforma- 
zione di ampiezze fra la membrana e la parte generatrice. Ni può 
quindi collegare direttamente l’ancora alla membrana od anche 
costituire l’ancora con la membrana stessa, e non si ha da consi- 
derare in questo caso una trasformazione di ampiezza. La mem- 
brana viene eccitata direttamente dall'elettromagnete, e anche 
quando essa è disposta in modo da lavorare con le più grandi am- 
piezze con le più piccole forze possibili, si ha sempre un piccolis- 
simo smorzamento di radiazione e quindi un rendimento meccanico- 
acustico troppo piccolo. E’ quindi necessario inserire fra la mem- 
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brana ed il mezzo libero una trasformazione per poter agire sul 
mezzo con la maggiore ampiezza possibile. Si utilizza a tale scopo 
la camera acustica accoppiata alla membrana a costituire un com- 
plesso oscillatorio. La, fig. 7 rappresenta schematicamente la 
costruzione di questo trasmettitore ecustico aereo. G è la cassa, 
F è il campo di eccitazione, ed A è l’ancora fissata direttamente 
alla membrana M. S, è una delle cainere della camera acustica ac- 
‘coppiata con la membrana ed è a contatto con questa, mentre Sı è 
l'altra camera. Sı ed S. costituiscono nel loro insieme la camera. 
acustica. S, serve per l'accoppiamento fra la camera acustica e la 
membrana. S: costituisce al tempo stesso un radiatore imbutiforme 
e serve a trasmettere l'energia al mezzo. Dando dimensioni oppor- 
tune alle due camere costituenti la camera acustica e proporzio- 
nando opportunamente il suo accoppiamento con la membrana, si 
puó ottenere il voluto rapporto di trasformazione delle ampiezze e 


quindi anche in questo caso un soddisfacente rendimento del 
trasmettitore, i 


La teoria elettromeccanica del trasmettitore. — In quanto pre- 
cede si è brevemente descritto il funzionamento oscillatorio degli 
apparecchi acustici di cui si tratta, in base al quale si possono 
determinare le loro proprietà acustico-meccaniche essenziali quali, 


per es., lo smorzamento, le curve di risonanza e simili. 


Si è invece 
soltanto acc 


ennato al modo come avviene in questi apparecchi la 
trasformazione dell’energia elettrica alternata in energia oscillatoria 
Meccanica. | | 

Lo studio di questo problema, ossia della trasformazione di 
energia elettrica alternata in energia oscillatoria meccanica, su 
basi puramente matematiche, ha presentato delle difficoltà che sol- 
tanto recentemente si sono cominciate a superare. E' invece inte- 
ressante per gli elettrotecnici il fatto che si 
tare questa trasformazione elettro 
molto semplice riducendola ad uno schema puramente elettrico. Si 
Puó a tale scopo tracciare uno schema nel quale i movimenti del- 
l'ancora Sono rappresentati da una corrente circolante in una bo- 
bina avvolta attorno all’ancora. Questa corrente ideale deve pro- 
durre sul campo magnetico lo stesso effetto del movimento dell'an- 
cora. Nella fig. 8 è rappresentato schematicamente il sistema tra- 
Smilente senza tener conto di un eventuale avvolgimento a cor- 


è potuto rappresen- 
-meccanica di energia in modo 
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di risonanza al disopra della curva delle perdite rappresentano la 
potenza della oscillazione meccanica. Il rapporto fra la potenza b 
e la potenza totale, assorbita a è quindi il rendimento elettromec- 
canico, ossia: 

b 


Nm = — 


Se ora, utilizzando il rendimento del trasmettitore così deter- 
minato, dividiamo nel diagramma della fig. 10 il segmento BD 
nel rapporto: 


BE:ED = rna: (l — nn) = b: (a — b) 


troviamo il triangolo delle perdite O D E e il parallelogrammo delle 
correnti O B F E con BE = i come corrente secondaria e O E = h 
come corrente risultante di ; ed ù. La corrente 7, si scompone nella 
corrente di perdita nel ferro £ D = ir e nella corrente di magne- 
tizzazione DO = im. L'angolo EOD è l'angolo delle perdite & 
del trasformatore ideale, 


Ly 


Watt 


UN _ 


Fig. 11. Fig. 12. 


Fig. 11. - Curva di risonanza del trasmettitore acustico subacqueo funzionante 
nell'acqua. 


Fig. 12. - Diagramma del trasmettitore acustico subacqneo funzionante nell aria, 
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Nel diagramma della fig. 10 che corrisponde all’incirca alle 
condizoni reali del trasmettitore acustico subacqueo funzionante 
nell’acqua, si vede che il nostro trasformatore ideale si differenzia 
in due punti essenziali dal trasformatore elettrico ordinario. Esso 
ha soltanto da 50 a 60 % circa di rendimento -di fronte al 90 96 
o più del trasformatore elettrico della pratica, ed è troppo poco ca- 
ricato sul secondario, ossia troppo aperto. Il carico del nostro tra- 
sformatore dipende dai suoi rapporti di potenza meccanici, ossia 
dallo smorzamento di radiazione del trasmettitore e dal suo smor- 
zamento interno per le perdite. Lo smorzamento per le perdite del 
trasmettitore acustico subacqueo è però molto piccolo, ed è soltanto 
circa un decimo dello smorzamento totale. Se quindi diminuiamo il 
suo smorzamento di radiazione fino al minimo, per es. facendolo fun- 
zionare nell'aria, e cioè praticamente senza radiazione, il suo smor- 
zamento risulterà molto ridotto e con esso anche il valore della 
resistenza w: nello schema elettrico della fig. 9. Otteniamo allora 
il diagramma della fig. 12. In questo caso il rendimento elettramec- 
canico risulta molto aumentato, ma la radiazione è praticamente 
nulla, poichè lo smorzamento di radiazione del trasmettitore nel- 
l'aria è trascurabile rispetto allo smorzamento interno per le perdite 
per attrito, etc., e quindi il rendimento meccanico-acustico e con 
esso anche il rendimento totale è diventato molto piccolo. 

Nello stesso modo come per questi varii casi di smorzamento, 1 
diagrammi danno utili risultati per qualunque condizione dell’ap- 
parecchio ed è quindi possibile anche per il caso di eccitazione del 
trasmettitore non sintonizzata, ossia fuori della sua risonanza, ot- 
tenere utili risultati circa le sue principali grandezze elettriche, per 
mezzo dei diagrammi corrispondenti. Per es. per il caso dell'ap- 
‘parecchio non sintonizzato si può tracciare un diagramma circolare 
per mezzo dal quale si può fra le altre cose determinare la varia- 
zione della selfinduzione del trasmettitore in funzione della fre- 
quenza dell’eccitazione. Da questo diagramma circolare è facile per 
a3., riconoscere perchè ed in quali speciali condizioni questo trasmet- 
titore elettromagnetico può essere percorso da una corrente in an- 
ticipo, ossia funzionare come. una capacità. 

Dai due diagrammi sopra descritti si può inoltre ricavare una 
importante relazione fra lo smorzamento 0 del trasmettitore ed il 
suo rendimento elettromeccanico v, e cioè: ` 


x Tm 
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doie A è una costante per ogni trasmettitore di una determinata 
frequenza propria. | 

Questa costante si é chiamata costante di bontà dell'apparec- 
chio, poiché in generale si tratta di ottenere buoni rendimenti con 
grande smorzamento. ‘Tale condizione risulta fra le altre dalle 
considerazioni seguenti. 

I trasmettitori, per ottenere il massimo effetto, vengono natu ~ 
ralmente fatti funzionare in risonanza. Essi sono in generale ali- 
mentati con corrente alternata prodotta da un corrispondente alter- 
natore. Già per ragioni pratiche di semplicità e di facilità 
di servizio è desiderabile disporre le cose in modo che le 
variazioni della frequenza di eccitazione siano mantenute entro una 
piccola percentuale e quindi la potenza oscillatoria del trasmetti- 
tore diminuisca di poco rispetto al massimo nella condizione di 
risonanza. Ciò significa però che la sintonia non deve essere troppo 
marcata ossia che la curva di risonanza ’deve essere abbastanza ap- 
piattata, il che equivale di nuovo ad un determinato valore minimo 
dello smorzamento dell'apparecchio. Si tratta quindi di scegliere 
un determinato valore minimo per lo smorzamento dell'apparecchio, 
col quale valore il rendimento elettromeccanico deve essere ancora 
soddisfacente; si ricava da ciò la necéssità che questa costante: 


kage a 
bs 


sia più grande possibile, e quindi il suo valore è una misura per la 
bontà dell'apparecchio. ; 

Anche altre ragioni consigliano valori non troppo piccoli per 
lo smorzamento del trasmettitore. Cosi per es. nel segnalare col si- 
stema Morse uno smorzamento troppo piccolo produrrebbe una ces- 
sazione molto lenta dei segnali rendendo impossibile la segnalazione. 


Rendtmento del trasmettitore. — Dalla pratica è risultato che 
per lo smorzamento si deve scegliere al minimo un valore fra 0,15 
e 0,20 e che gli appareechi s1 devono costruire in modo che con tale 
smorzamento si ottenga ancora un ragionevole rendimento elet- 
tromeccanico, Ni è riusciti a raggiungere rendimenti elettromeccanicl 
di circa 60 9% per i trasmettitori acustici subacquei e di circa 80 % 
per quelli aerei. Come già si è detto per il rendimento totale del- 
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l'apparecehio si deve tener conto anche del suo rendimento mec- 
canico-acustico, il quale risulta dalla energia acustica irradiata 
in rapporto con l’energia assorbita dalle perdite meccaniche, per es., 
nei punti di collegamento fra i singoli organi oscillanti. Nel trasmet- 
titore acustico subacqueo questa perdita di energia meccanica è, 
come già si è detto, molto piccola, cosicchè in questo trasmettitore 
il rendimento meccanico-acustico è molto elevato e di circa 90 96. 
Nel trasmettitore acustico aereo si é avuta una perdita meccanica. 
alquanto maggiore, specialmente nelle camere acustiche, e quindi 
il rendimento meccanico-acustico è minore e precisamente di circa 
60 %. E’ invece migliore il suo rendimento elettromeccanico che, 
come già si è detto, è di circa 80 ^/. 

In complesso si è quindi riusciti per ambedue i trasmettitori 
ed ottenere un rendimento totale di cirea 50%. Se si desidera 
trasmettere un'energia acustica di 100 watt, la quale dà già un'in- 
tensità sonora molto considerevole, basta impiegare 200 watt di cor- 
rente alternata di frequenza corrispondente. 


E. C. 


Capitolato per la fornitura di lampade ad incandescenza con fi- 
lamento metallico in un mezzo gassoso (R. G. E. 14-2-1925) (adottato 
dal Comitato di direzione della « Union des Syndicats de l'Elec- 
tricité » il 9 luglio 1921. 


Capitolo I - Condizioni generali. 


Art. 1. — a) L'unità di flusso luminoso è il lumen. 

Il lumen è il flusso luminoso emesso in un angolo solido uguale 
all'unità da una sorgente puntiforme di intensità uguale ad una 
candela decimale in tutte le direzioni. 

L'unità di angolo solido o steradiante è rapprentato dall'an- 
golo che taglia una superficie di 1 mq. sopra una sfera di un metro 
di raggio. 

b) I tipi di lampade sono definiti per mezzo della loro po- 
tenza assorbita in watt. | 

c) L'intensità media sferica (o intensità globale media) di 
una sorgente luminosa è la media delle intensità che essa emette 
in tutte le direzioni dello spazio. 
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Essa è l’intensità della sorgente che, irradiando uniformemente, 
produrrebbe lo stesso flusso luminoso. ' 

Una lampada di intensità media sferica uguale ad una candela 
decimale dà un flusso di 12,56 lumen, 


Art, 2. — Le presenti condizioni valgono soltanto per forniture 
di non meno di 25 lampade del medesimo tipo. 

Esse non sono applicabili che ai tipi di lampade normali 1 
quali sono specificati nella tabella alla quale si riferisce l'Art. 7, 


Art. 3. — Le lampade vengono collaudate per quanto riguarda: 
1) La qualità dei materiali e le condizioni di fabbricazione; 
2) Il flusso luminoso e la potenza assorbita in watt; 


3) La durata. 


* 


Art, 4. — Per effettuare le prove di collaudo previste nell'art. 
precedente, il cliente preleva in fabbrica sulla fornitura un certo 
numero di lampade. Questo numero e uguale al 5 per cento delle lam- 
pade di ciascun tipo. 

Per ogni lotto costituito da meno di 200 lampade, il collaudo é 
fatto sopra 10 lampade. Ciascun tipo comprende le lampade della 
stessa potenza e della stessa tensione. 

I] lotto cosi preparato serve per effettuare le prove previste nei 
paragrafi dell'Art, 3. 

Per le lampade esaminate si sceglie, dopo la misure fotometri- 
che ed elettriche, il 2 per cento del numero delle lampade di ciascun 
lotto presentato, senza che questo prelevamento possa essere minore 
di 5 lampade per ciascun tipo. Le lampade così scelte per la prova 
di durata devono corrispondere alle condizioni del capitolato. 


Capitolo II - Collaudo dei materiali. 


Art. 5. — Ampolle - Le ampolle devono essere chiare, senza di- 
fetti e di forma simmetrica, e avere le dimensioni previste dal co- 
struttore a meno del 5 per cento. 


Virole. - Le virole sono rigorosamente stabilite secondo le re 
gole pubblicate dalla Union des Syndicats de l'Electricité. Esse so- 
no solidamente fissate alle ampolle per mezzo di un cemento non 
1groscopico, 

Gli assi della virola e dell'ampolla devono coincidere. 

I fili di connessione devono essere saldati senza acido. 
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Filamento, - Il filamento deve essere regolare. Accendendo una 
lampada con una tensione uguale a 25 per cento del suo valore nor- 
male, il filamento dovrà dare una linea luminosa regolare ed omo- 
genea; le differenze di splendore costituiscono difetti, 


Isola mento, . La resistenza di isolamento fra il filamento ę Pa- 
nello metallico non dovrà essere inferiore a 1.000 megohm. 


Marca - Ciascuna lampada deve portare sulla virola o sull'am- 
polla le indicazioni seguenti: 
1) La potenza assorbita in Watt. 
2) La tensione di utilizzazione. 
3) La marca del fabbricante o del venditore. 


Imballaggi. . Ciascuna lampada deve essere imballata in un in- 
volucro individuale riproducente le indicazioni della virola. Le lam- 
pade sono riunite in casse o in cartoni muniti di etichette indicanti 
esattamente la specificazione del contenuto, 

Art. 6. — Se 10 per cento delle lampade prelevate per il col- 
laudo non corrispondono alle prescrizioni dell'art. precedente, il 
lotto potrà essere rifiutato, 


Capitolo III - Verifica del flusso luminoso e della potenza assorbita 
in Watt. 


Art. 7. — Le misure del flusso luminoso e della potenza i sor. 
bita devono essere fatte alla tensione indicata sulla virola dco che 
la lampada sarà rimasta accesa due ore a questa tensicns. 11 ilusso 
luminoso e le potenze assorbite in Watt non devono diiferire dai va- 
lori indicati nella tabella A. 

Se più di 5 per cento delle lampade sottoposte a questa prova 
non soddisfano a queste condizioni, il lotto del quale ee ianno par- 
te potrà essere rifiutato. 


Capitolo IV - Prova di durata, 


Art. 8. — Le lampade devono essere provate alla tensione in- 
dicata sulla lampada. Esse saranno mantenute accese per la durata 
prevista nella tabella A e la variazione della tensione durante ques- 
sto tempo non sarà superiore a + 2 per cento. 

La durata utile è il tempo durante il quale la lamprda funzio- 
na a questa tensione prima che il suo flusso luminoso espresso in lu- 
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men i:ia disceso al disotto del numero indicato nell'ultima colonna 
della tabella. 

Questo numero è stato calcolato riducendo di 20 per cento il 
flusso luminoso minimo ammesso per le lampade nuove. 

Art. 9. — Una spedizione di lampade può essere rifiutata quan- 
do più di 20 per cento delle lampade provate non raggiungono la du- 
rata utile. 

Le lampade danneggiate nello sballarle non contano per la 
prova, 


Art. 10. — Le prove di durata non si fanno che dietro ordine 
speciale del cliente, Esse possono essere effettuate sia in uu Labo- 
ratorio designato da quest'ultimo, sia in fabbrica o presso il vendi- 
tore, se questo vi acconsente. 

Quando le prove si fanno presso il fabbricante 0 presso il ven- 
ditore, questi metterà, a sue spese, a disposizione degli agenti del 
cliente tutta il materiale necessario per effettuare le prove, La vor- 
rente surà pure fornita dal fabbricante o dal venditore, ma rimarrà 
a carico del cliente. 

Quando le prove vengono effettuate in un Laboratorio designa- 
to dal'cliente, le spese delle prove sono a carico di questo e il fabbri- 
cante o il venditore ha il diritto di seguire le operazioni e deve ave- 
re comunicazione dei risultati ottenuti sempre che ne | faccia 
domanda. 

Art. 11. — Quando per una delle ragioni sopradette, sia stato 
pronunciato il rifiuto di un lotto e una fornitura parziale sia stata 
effettuata su questo lotto prima della fine delle prove, il cheiate 
ha il diritto di rimandare al fabbricante o al fornitore, in porto as- 
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Lampade da 100 a 150 volt. 


Flusso 


luminoso 
medio in lumen 


F 


26000 


Lampade da 190 a 250 


970 
1650 
2400 
3990 
1400 

11715 
15950 
25000 


Limiti del 
atlusso luminoso 
in lumen 


(43 
907 
1080 
1320 
1796 
2194 
2520 
3080 
3960 
4840 
7200 
8800 
11002 
13441 
15300 
18100 
23400 
25600 


855 
1045 
1485 
1815 
2660 
2640 
3591 
4389 
6660 
3140 

10545 
12885 
14400 
172.00 
22500 
215.0 
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0,0910 


0.0832 


0.0752 


| 0,0115 


0,0100 
0,0625 
0.0612 
().0588 


0.0578 


0,105 

0,0909 
0,0833 
0,0152 
0.0616 
0,064 

0,0627 
0.0600 


| 


Limiti 


del fattore 
di consumo 


^ 


0.08 
0,10 
0.01 
0,095 
0,01 
0,085 
0.065 
0.080 
0.065 
0.015 
0.055 
0.07 
0.055 
0.01 
0.05 
0.065 
Uf )5 
0.065 


volt. 


0,095 
0,115 
0,09 


TABELLA A, 


8000 
1000 
1000 
1000 
1000 
1000 
1000 
1000 
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1000 
1000 
1000 
1000 
1000 
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ex 
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La vita economica delle lampade ad incandescenza. 


E° noto che esiste una relazione tra la vita di una lampada 
ed il suo rendimento e che quelle nelle quali la temperatura del 
filamento è poco elevata hanno una vita assai lunga, ma emettono 
poca luce per un dato consumo di corrente, mentre potrebbero dare 
luce assai più intensa, senza notevole aumento di consumo se si 
consentisse a diminuire la loro vita, aumentando la temperatura 
del loro filamento. D'altronde è da tener presente l'alto costo delle 
lampadine e l'opportunità di un non troppo frequente loro ricam- 
bio. Le costanti delle lampade dovrebbero essere determinate in 
modo da dare il massimo di luce con una spesa totale minima, 

La vita delle lampade elettriche dipende dal fenomeno della 
volatilizzazione del filamento portato all'incandescenza per la quale 
si ha un annerimento del bulbo, aumento di fragilità per il fila- 
mento ed una progressiva riduzione dell'intensità luminosa. Questi 
inconvenienti sono parzialmente attenuati colle lampade a filamento 
immerso in atmosfera gassosa per la quale potendosi elevare la 
temperatura di quello si ha un rendimento più elevato, cioè un 
maggior rapporto fra flusso luminoso emesso e potenza consumata; 
ma durata del filamento più breve. Allora per avere vantaggio si 
deve scegliere una temperatura elevata per avere un rendimento 
migliore ed una vita più corta o viceversa? Si comprende che esista 
una certa durata di una lampada per cui le spese per essa incon- 
trate sono minime e questa è la vita economica della lampada. La 
soluzione del problema così impostato dipende non solo dal prezzo 
rispettivo delle lampade e dell'energia ma ancora da fattori 
molteplici quali la tensione di utilizzazione, le eventuali 
sovratensioni ecc. 

L'Ing. J. Wetzal nella Revue Générale de l’Electricité del 
li marzo considera la soluzione dal duplice punto di vista del 
consumatore e del fabbricante: essa varia non già nello scopo finale 
che per ambedue si identifica nella ricerca della vita la più eco- 
nomica pel consumatore ma nel suo punto di partenza. Il fabbri- 
cante deve costruire una lampada di tipo determinato cioè che 
assorba una certa potenza, dia un certo flusso sotto una certa tensione 
stabilita. Il consumatore invece può far variare la potenza ed il 
flusso alimentando le sue lampade sotto una tensione leggermente 
differente da quella normale. Detta Hi in ore la vita più econo- 
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mica, > e o due fattori di riduzione, p il prezzo del kilowatt-ore e p’ 

quello della lampada, x una costante delle lampada, W w e F,¢ 

la potenza ed il flusso medio, l’A. dimostra che la vita H. più eco- 

nomica per una lampada a consumo costante è data dalla formula: 
1000 (a — 1) p 


da cul: 


cioè per una lampada a dato consumo la vita più economica si ha 
quando il rapporto fra la spesa di energia e quella di rinnova- 
mento della lampada è eguale alla costante (a — l). Cosi ad esem- 
pio per una lampada al tungsteno di quelle di tipo corrente in 
cui a = 7 il rapporto dovrebbe essere uguale a 6. 

Se invece si considera una lampada a flusso costante la for- 
mula diventa: 


1000 @ p' 
oli (2) 
che si può scrivere: 
po WH  , 
1000 — £7 


Le formule (1) e (2) indicano che la vita della lampada dovrà 
essere di tanto più corta quanto più basso è il prezza della lam- 
pada e più elevato è quello della corrente e più potente la lampada. 

Risolvendo il problema dal punto di vista del consumatore che 
puo agire sulla potenza e sul flusso applicando ai morsetti della 
lampada una potenza superiore od inferiore.a quella normale; la 
formula a cui si giunge, è la seguente in cui H. è la vita economica 
per il consumatore e f un coefficiente sperimentale. 


In questa formula, nelle condizioni ordinarie, il secondo ter- 
Mine è inferiore all’unità ed il primo è uguale a 0,85 circa. Quindi 
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per il consumatore la vita econoniica e inferiore a quella calcolata 
dal fabbricante anche se è H. = ZH... (detta H. la vita naturale 
della lampada). In questo caso si ha ancora interesse a ridurre la 
vita normale del 15 per 100 cirea, cio che corrisponde ad un au 
mento della tensione del 1,2 per cento al disopra della normale. 

L'A. esamina anche il caso in cui si tenga conto delle spese 
fisse espresse come una frazione y del costo della lampada e giunge 
alla formula: 


1000 (x — 1) p 


Mer pw W + 1006 y p 


la quale formula mostra che la vita di una lampada è la più eco- 
nomica quando il rapporto fra la spesa dell'energia accresciuta 
delle spese fisse e la spesa di rinnovamento della lampada é 
uguale a a — l. 


Le utili conclusioni cui l'A. giunge nel suo studio si riassu- 
mono nelle seguenti: 


1) La vita delle lampade, come oggi sono fabbricate é in 
generale troppo lunga nei riguardi del consumatore, e di poco 
rendimento. 


2) Dal punto di vista economico è nocivo far funzionare le 
lampade ad una tensione inferiore alla normale. Conviene invece 
un leggero forzamento per due ragioni e cioè: d) se la vita nor- 
male della lampada è superiore a quella economica si avvicinerà 
di più alle condizioni economiche; b) anche se la vita normale 
coincidesse con quella economica potrebbe ancora convenientemente 
usarsi un survoltaggio del 1,2 per 100 circa. 


3; E sempre desiderabile mantenere costante la tensione 
della rete. Il consumatore deve conoscere la media esatta con l'ap- 
prossimazione del 2 per 100 per poter scegliere in conseguenza le 
sue lampade. E’ tanto importante questo punto che nelle grandi 
installazioni quali quelle di magazzini, officine, navi, ecc. ece. sa- 
rebbe economica la spesa per istallazione e funzionamento di spe- 
ciali regolatori di tensione, 
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L’esame delle curve rappresentate, nella figura è molto istrut- 
tivo. Esse danno le variazioni della vita di una lampada ad incan- 
descenza, della sua intensità luminosa e del suo consumo in fun- 
zione delle variazioni di tensione espresse in centesimi della ten- 
sione normale. Mostrano che per un aumento dato di tensione, la 
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vita della lampada decresce rapidamente ma che l'intensità lumi- 
nosa cresce molto più del consumo. Così, per es., per una varia- 
zione di tensione del 5 per cento, l'intensità luminosa cresce molto 
più del consumo 17,5 per 100 di quella contro 7,5 di questo. Il 
consumo specifico della lampada è così terminato. 


A. Bz. 
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Il sistema radiotelegrafico direttivo a fascio. — Il sig. A. Tosi 
nella Rivista « Radio » del settembre u. s., ed in altre puntate, 
fa una chiara ed acuta disamina di tutti i vantaggi che offre il si- 
stema radiotelegrafico direttivo a fascio, che il Marconi ha studiato 
e qualche mese fa illustrato in una sua conferenza tenuta a Roma. 

Il sistema impiegato usa onde dell’ordine di 100 metri; l’an- 
tenna irradiante è munita di un riflettore, entrambi costituiti da 
fili disposti in piani verticali, paralleli fra loro. 

L'irradiazione avviene normalmente al piano dell'antenna ed in 
questa direzione è intensificata dall'azione del riflettore posto dietro 
a distanza conveniente per la lunghezza d’onda usata. Sembra che 
l'una e l'altro abbiamo forma di un grigliato rettangolare, di cui 
ogni filo dista dall'altro una lunghezza d'onda, essendo infine il 
rettangolo formato di tanti quadrati elementari. 

L'antenna è messa a terra ed alimentata induttivamente in vari 
punti da secondarii di trasformatori pure messi a terra. 

Questo sistema direttivo differisce da quello conosciuto col nome 
di sistema a riflettore parabolico, al quale Marconi stesso attendeva 
durante la guerra, e nel quale un certo numero di fili erano disposti 
verticalmente a formare un cilindro parabolico, sulla cui linea fo- 
cale e parallelamente a quei fili trovavasi un'antenna usuale ad 
irradiazione circolare. In confronto di questo il nuovo sistema 
appare assai più semplice ed efticace. 

Una lunga serie di esperienze ha permesso di constatare: 

a) Se un aereo del nuovo tipo si usa o alla sola stazione tra- 
smettente o alla sola ricevente. la magnificazione del segnale è 
uguale a « dieci volte » il numero dei quadrati contenuti nella 
superficie del rettangolo formante l’antenna. Così questo aereo, 
usato solo alla trasmissione o solo alla ricezione, darà una magni- 
ficazione di 100 se l'antenna ha la superficie di 10 lunghezze d'onda 
quadrate: darà una magnificazione di 200 se quella superficie con- 
tiene 20 quadrati di lato eguale ad una lunghezza d’onda. 

b) Se aerei quadrati di identiche dimensioni sono usati tanto 
alla stazione trasmettente quanto alla ricevente, la magnificazione 
complessiva è uguale al « quadrato » della magnificazione sem- 
plice gia detta, raggiunta usando quell’aereo in una sola delle due 
stazioni. Così, se si impiega in ambo le stazioni una superficie d'an- 
tenna di 10 lunghezze d’onda quadrate, la magnificazione totale 
è di 10.000; se in ambo le stazioni la superficie d’antenna è di 40 
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lunghezze di onda quadrate, la magnificazione complessiva è 
di 160.000. . | 

c) E' possibile sovrapporre a questo tipo di aereo varie lun- 
ghezze d'onda cosi da poter con esso disimpegnare varii servizi 
simultaneamente. 

d) Le onde corte sì comportano in modo regolare durante il 
giorno, all’alba, al tramonto e di notte, il che non accade con le 
onde lunghe. 

e) La direttività raggiunta con i dispositivi accennati è 
molto acuta poichè è contenuta in un fascio avente una apertura 
di non più di 12°-15° il che è importante dal punto di vista della 
segretezza delle comunicazioni e del simultaneo funzionamento di 
più stazioni con diminuita probabilità di mutua interferenza. 

f) E' evidente il vantaggio economico del nuovo sistema, 
perchè vengono ridotte di molto le spese per macchinario, fabbri- 
cati, antenne di sostegno: inoltre il poter lavorare ad altissime ve- 
locità, non consentite ora dalla bassa frequenza delle onde di 12.000- 
30.000 m., influirebbe sulla sempre ricercata riduzione delle tariffe 
telegrafiche. Con onde corte da 100 metri, e con solo 28 kw, si sono 
raggiunte portate considerevoli fra l’Inghilterra e l’ Australia, anche | 
se irradiate circolarmente, E’ ovvio che l'effetto di intensificazione 
del riflettore si ottiene sia che ambedue le stazioni corrispondenti 
ne sieno munite sia che lo abbia una sola. 

, La Marina Italiana, iniziato un ciclo di esperienze sulle onde 
corte, ha cominciato con lo studiarne il comportamento circolare, 
e con una stazione da soli 3 kw istallata nei locali del Ministero 
della Marina ha potuto farsi sentire da Buenos Ayres con soli 
900 watt sull'antenna. Portata l'energia a 1500 watt furono scam- 
biate segnalazioni da S. Paolo con la R. N. San Marco, dotata 
anch'essa di una stazione ad onde corte. 


. A. Bz. 
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Sei anni sui sommergibili, del tenente di vascello Spiess. (Hob- 
ibing, Berlino). 

Il comandante Spiess ha pubblicato una raccolta delle note 
prese durante il suo lungo servizio a bordo dei sommergibili, prima 
e durante la guerra mondiale. Secondo l'autore non si tratta di me- 
morie scritte allo scopo di portare un contributo alla Storia marit- 
tima, ma principalmente di una raccolta di episodi atta ad illumi- 
nare la gioventù tedesca sulle prove reiterate di sacrificio che sep- 
pero dare gli equipaggi dei sommergibili durante la guerra, ed atta 
di conseguenza anche a rafforzare l'amor di patria che detta gioventù 
deve sentire. Ad ogni modo sono parecchi capitoli che si leggono 
molto volentieri, e se nei primi non si ha ragione di soffermarsi su 
particolari finora ignoti, sì giunge però verso la fine ad alcune no- 
tizie che attraggono tutta la nostra attenzione. 

Lo Spiess fu ufficiale di rotta di Weddigen sull'U 9 dal 1912 
fino ai primi mesi della guerra, descrive cosa fosse all’inizio del suo 
servizio sull'arma sottomarina, il concetto che si aveva circa Pim- 
piego dell’arma stessa; racconta quale impressione fosse sollevata 
nella Marina soltanto dal fatto che 6 sommergibili nel febbraio 1913 
avevano potuto rimanere per una settimana ormeggiati ad alcune 
boe nel golfo di Helgoland, senza soverchia fatica per gli equi- 
paggi; riferisce dei primi studi nell’estate dello stesso anno a pro- 
posito dell’ impiego tattico della nuova arma: Riuniti in squadriglie 
seguivano in mare un cacciatorpediniere capo-gruppo che, con se- 
gnali a bandiere, li abbandonava successivamente uno per volta per 
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costituire le linee di sommergibili. I battelli ancoravano un gavi- 
tello, si ormeggiavano, ed immergevano soltanto quando avvista- 
vano il nemico, Sta di fatto che anche nell’estate del 1914 manca- 
Vano ancora conoscenze sicure circa la capacità dei sommergibili, 
e criteri definiti per l’impiego degli stessi. 

In particolari capitoli il comandante Spiess descrive la setti- 
mana di Kiel del 1914, il periodo di tensione diplomatica, la prima 
missione dei 12 sommergibili attraverso il Mare del Nord (6-12 ago- 
sto), e le fortunate operazioni dell'U 9 nei primi mesi del conflitto. 
Non troviamo però alcun dato nuovo rispetto a quelli già noti da. 
precedenti pubblicazioni, e specialmente dalla Storia Ufficiale (1) 
della Marina germanica. | 

La Spiess rimase al comando dell'U 9 quando Weddiyen tra- 
sbordò sull'U 29 che gli fu funesto. Sull’opera dell'U 9 nella guerra 
al commercio, e durante altre crociere fatte contro i russi nel golfo 
di Finlandia non si trovano notizie degne di rilievo, e lo stesso 
può dirsi nei riguardi della attività svolta dal medesimo ufficiale 
quando tenne per circa due anni il comando dell'U 19. Come ho 
detto in principio sono capitoli che si leggono con interesse perchè 
la mente si sente attratta dal seguito di episodi che rende con evi- 
denza la vita dei sommergibili tedeschi durante le loro penose mis- 
sioni, perchè si comprendono le preoccupazioni che dovevano agitare 
la mente dei loro comandanti, le speranze e la fede che dovevano 
sorreggerne il cuore, ma anche su dette missioni si conosce già 
molto principalmente per merito delle precedenti pubblicazioni do- 
Vute al capitano di fregata Gayer. 

Nell'autunno del 1918 il comandante Spiess era passato al 
comando dell'U 135, ovvero di uno degli incrociatori sommergibili 
di 1800 tonn., quando fu chiamato a Wilhelinshaven per lavori 
intesi a migliorare alcuni apparecchi di bordo, 

Ma la situazione della Germania era ormai molto critica: Il 
Principe di Baden (soprannominato Massimiliano il Rosso) regge- 
va le sorti del paese ma senza l’energia che sarebbe stata necessaria 
in momenti così gravi. Fu prescritto di sospendere la guerra dei som- 
mergibili al commercio, per non disturbare le trattative con 1’ Ame- 
rica; i battelli che erano in crociera furono richiamati, ma tutti 


(1) Groos - La Guerra nel Mare del Nord: Vol. I, II e III vedi Rivista 
Marittima. 
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quelli pronti ebbero l’ordine di concentrarsi ad Helgoland per una 
imminente missione. Contemporaneamente anche tutte le navi del- 
la Flotta d’Alto Mare ebbero ordini di portarsi negli ancoraggi 
esterni. 

La mattina del 31 ottobre il comandante Spiess fu chiamato a 
repporto sull Hamburga dal capo servizio dei sommergibili, com- 
modoro Michelsen; e gli fu chiesto se si sentiva sicuro della discipli- 
na del suo equipaggio. In seguito alla risposta affermativa dello 
Spiess, gli fu spiegato che alcune navi della flotta, e particolarmien- 
te la Thüringen e la Ostfriesland erano in rivolta. L'U 135 dove- 
‘a subito uscire e mettersi a disposizione della Baden (nave ammira. 
glia) che avrebbe ancorato sulla Jade. 

Anche della forma in cui si iniziò la rivolta sulle navi tedesche, 
si sa da precedenti pubblicazioni, ma vale la pena di riportare con 
una certa estensione l'episodio che riguarda PU 135, perchè se ne 
deducono delle notizie che ancora non si possedevano, e perchè sopra 
un fenomeno che ha avuto tanta importanza e che pesa spesso nella 
storia dei popoli, occorre ricercare tutte le luci, indagare in tutte le 
fonti, per concentrarsi di poi in una minuta meditazione che frutti 
ammaestramenti, 

Dal Capo di Stato Maggiore della Flotta (ammiraglio von Tro- 
tha) il comandante Spiess ricevette l’ordine di scortane 1 due rimor- 
chiatori che, con truppe fedeli, dovevano affiancare alle due navi 
sopracitate per catturare i rivoltosi. L'U 155 doveva tenersi pronto 
ad impiegare le armi contro le navi qualora i rivoltosi avessero op- 
posto resistenza, e perciò il sommergibile preparò i siluri ed il can- 
none da 15 cm. E’ opportuno riportare che il comandante Spiess ri- 
chiese istruzioni scritte per la grave missione che doveva compiere, 
ma non riuscì ad averne, ed osserva che del resto i comandanti di 
sommergibili erano ormai un po’ abituati ad agire con loro rischio 
e pericolo. ! 

Arrivando 1n prossimità delle navi ancorate sulla Jade, da al- 
cuni ct che già incrociavano in quella zona, VU 133 ricevette la co- 
municazione che l'ammiraglio di squadra (Kraft) aveva assunto la 
direzione delle cose, e il comandante Spiess pur avendo deplorato 
poco prima di non avere istruzioni scritte, ricorda di aver esclama- 
to « Peccato! » tanto poco sperava ormai dall’energia dei capi che 
erano rimasti al comando della flotta. 

Avvicinando le navi — scrive la Spiess — si rimarcava subito 
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che le cose non erano in ordine. Gruppi di uomini erano sparpaglia- 


ti per la coperta, anche a poppa, dove in circostanze normali, solo. 


agli ufficiali è permesso trattenersi. I due rimorchiatori affiancaro- 
no al Thüringen, ed i soldati con le baionette innestate si schiera- 
rono in coperta dopo aver messo delle guardie a tutti i boccaporti. 
Furono dati cinque minuti di tempo ai rivoltosi per arrendersi; in 
caso di resistenza sarebbe stato aperto il fuoco dai ct e dall'U 135 
che si erano opportunamente disposti in vicinanza della nave. Dai 
portelli della batteria si udiva un mormorio confuso, come di pau- 
ra; si affacciavano uomini spaventati che agitavano dei cenci bian- 
chi e gridavano « fratelli non sparate! » 

Quando i cinque minuti stavano per passare, fu segnalato a 
mano all'U 135 di farsi da parte perchè uno dei ct stava per inizia- 
re il tiro, e difatti la silurante , sulla quale aveva preso imbarco 


l'ammiraglio di squadra, si avvicinava rapidamente con i cannoni. 


puntati, avendo a riva il segnale: « Aprirò il fuoco! ». 
Ma d’un tratto il segnale stesso fu calato a metà, il ct si fermò: 


il Thüringen aveva comunicato che i rivoltosi si arrendevano. Qual-. 


cosa di simile avvenne anche sulla Helyoland, 

Lo Spiess osserva che in tal modo si perdette il momento buo- 
no per infliggere un castigo esemplare sulle navi che si erano mac- 
chiate di tanta vergogna. La rivolta avrebbe potuto essere sedata 
con piccolo sacrificio: qualche colpo di cannone nella batteria pro- 
diera del Thiiringen avrebbe forse ricondotto la disciplina sulle navi. 

Il Comando in Capo non riuscì a far muovere la flotta dall’an- 
coraggio per svolgere l'operazione progettata: si trovò del tutto im- 
preparato ed impari alle tristi necessità del momento, quando la ri- 
volta divampo. 

I capi servizio delle siluranti e dei sm proposero di assegnare a 
ciascuna nave un ct oppure un sm, incaricati di affondarla senz'al- 
tro qualora essa non avesse precisamente ubbidito ai segnali che ve- 
nivano alzati per uscire, e per manovrare, ma Ammiraglio Kraft 
volle andare a Kiel con la sua squadra perchè « colà la sua gente 
sarebbe venuta a migliori idee ». Andò a Kiel, durante la naviga- 
zione potette constatare che non aveva più in mano 1 suoi equipag: 
gi, e proprio questi equipaggi fecero la rivoluzione nel porto milj- 
tare del Baltico, 

Circa l'operazione che la Flotta d'Alto mare doveva compiere 
alla fine di ottobre 1918 si sono dette e scritte molte inesattezze: 
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L'operazione stessa doveva servire ad alleggerire la pressione che 
gli Alleati esercitavano nella zona delle Fiandre: La flotta avrebbe 
dovuto attraversare di giorno, fuori vista della costa, le acque di 
Helgoland; arrivare di notte agli sbarramenti difensivi di ponente 
che sarebbero stati attraversati con la protezione di numerosi dra. 
gamine. Nelle ore notturne due gruppi di forze leggiere, avrebbero 
dovuto fare incursioni sulla costa delle Fiandre ed alla foce del 
Tamigi arrivando all'alba in dette località. Il primo gruppo di 
esplorazione (incrociatori da battaglia) avrebbe accompagnato le 
forze leggere durante la notte, mantenendosi poi in una posizione 
centrale a costituire un appoggio. Il grosso si sarebbe spinto fuori 
di quel tanto che poteva consentire il ritorno negli sbarramenti pri- 
ma del calar della notte. Il progetto era a conoscenza soltanto degli 
ufficiali appartenenti allo Stato Maggiore della Flotta, e del Co- 
mando della flottiglia dragamine: Si trattava di una operazione 
molto meno rischiosa di quelle che erano state fatte in epoche prece- 
denti per bombardamento di località costiere nemiche, quando la 
flotta disponeva di cacciatorpediniere in misura molto più limitata. 
Molti sommergibili erano stati dislocati in posizioni di agguato su 
due linee assai dense, l’una in prossimità del Firth of Forth, Val- 
tra per parallelo, a tagliare la rotta che la Grand Fleet avrebbe 
dovuto percorrere per scendere a Sud. Altri battelli dovevano pro- 
teggere la ritirata dellaFlotta di Alto Mare, A mezzogiorno della 
linea dei sommergibili, erano stati affondati alcuni banchi di mine 
per opera di incrociatori ausiliari. Con simili predisposizioni non 
si doveva davvero pensare che fosse in animo delle Alte Autorità di 
sacrificare la Flotta. 

Il 6 novembre quando cominciarono le insurrezioni anche a 
Wilhelmshaven, il Commodoro Michelsen, capo servizio dei sommer. 
gibili, prese imbarco sull'U 135, e partì con tutti i battelli pronti 
per portarsi nella zona di Helgoland a proteggere le acque tedesche 
da eventuali incursioni nemiche. Le navi domandavano col megafo- 
no il numero dei sommergibili e la loro destinazione: ma nessuno 
rispondeva: verso le 23 uno sciame di battelli entró nel porto di 
Helgoland; rientravano anche quelli che erano stati fuori allag 
guato per l'operazione che non aveva potuto eseguirsi. Il commo- 
doro Michelsen, in accordo col comandante dell'isola voleva stabi- 
lire nell'isola stessa la base dei sm i cui equipaggi erano rimasti tut. 
ti fedeli: ma nella notte successiva la rivolta si estese anche alla 
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guarnigione di Helgoland: le notizie che venivano dal contineata 
erano sempre più sconfortanti, Si 

A mezzogiorno del 7, con altri 21 battelli che portavaro la 
bandiera da guerra, l'U 735 parti per List sperando di trovare zona 
più sicura nell'isola di Sylt: ma quando anche cola furono stabili- 
ti i Consigli dei soldati, il commodoro Michelsen vedendo mancare 
la possibilità di costituire una base per 1 suoi battelli, trasbordò la 
sua insegna sul Graudenz ed ordinó ai sommergibili di tornare alle 
loro stazioni normali. Consentì però all'U 135 di recarsi in un porto 
estero perché si trattava di un battello che risultava ormai compro- 
messo di fronte aj rivoluzionari. Il comandante Spiess aveva deciso 
di recarsi a Memel e percid uscendo dalla rada di List diresse a 
Nord mentre gli altri battelli facevano rotta per le coste tedesche. 
Ma dopo poco ricevette un radiotelegramma cosi concepito: « Forze 
nemiche tentano forzare le acque tedesche; la prima flottiglia som- 
mergibili si porti a difendere l'Elba, la seconda Helgoland, la ter- 
za la Jade, la quarta l'Ems ». L’U 135 inverti subito la rotta au- 
mentando fino a 18 nodi, raggiunse gli altri battelli, arrivò davau- 
ti ad Helgoland, rimase due giorni in attesa del nemico, davanti 
all’isola che aveva ormai la bandiera rossa, poi venne la comunica- 
zione dell’armistizio concluso e l’ordine diretto di rientrare a 
Wilhelmshaven sottoscritto «Comandante dei sommergibili e consi- 
glio dei soldati ». 

Alla sera VU 755 entrò in porto, si ormeggiò alla banchina, 
ed al tramonto ammaino definitivamente la bandiera da guerra. 

Il comandante Spiess descrive poi con quale stretta al cuore si 
rivolgesse a condurre lui stesso il suo sommergibile fino a Lowestoft 
per consegnarlo agli inglesi, ma il governo di Erzberger aveva fir- 
mato degli accordi, e gli ufficiali dovevano dimostrare che i tedeschi 
sapevano mantenere la parola data. 


E possiamo anche noi associarci alla esclamazione, con la quale 
lo Spiess chiude il suo volume: 


« La guerra che per quattro anni fu condotta contro un mondo 
di nemici, avrebbe veramente meritato una fine più onorata! » 


Wer: 
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Navegacao Estimada - Primera parte - Evandro Santos da 
Escola Naval - Imprensa Naval . Rio de Janeiro - 1925, — Sono 
tanti e tanti, oramai, gli argomenti che s'affastellano nella cosi- 
detta « Navigazione Piana » che saper scegliere 1 buoni fra i men 
buoni e fra i cattivi, sapere scartare con retto criterio ciò che v'ha 
di vecchio e di poco utile è tutt'altro che facile. Il signor Santos 
della Scuola Navale Brasiliana ha saputo raccogliere con chiaro 
discernimento ed in poche pagine — circa un centinaio — tutto 
cio che è necessario e sufficiente ad un marinaio dei giorni nostri 
per saper usare una qualsiasi carta nautica e per conoscere l’im- 
piego delle bussole che ora van per la maggiore. 

L'A. ha voluto inoltre modernizzare la sua opera con qualche 
cenno, breve ma chiaro, sia sulle bussole giroscopiche, sia sulle 
bussole per aeroplani, sia sul registratore di rotta, strumenti di cui 
il moderno navigatore deve avere — pur succinta — un'idea. 

I] materiale è raccolto in ordine perfetto: in 20 capitoletti a 
paragrafi contrassegnati da un numero, in modo da rendere assai 
facile la ricerca di un qualsiasi soggetto e molto lieve la lettura. 

Nei primi 5 capitoli, dopo ana rapida esposizione dei problemi 
generali della navigazione, PA. descrive 1 vari tipi di bussola più 
in uso. | 

Notevole il sistema impiegato dall A.: dopo ciascun capitolo 
raccoglie un certo numero di domande e di esercizi riguardanti il 
capitolo svolto. Pur essendo tutt'altro che nuovo, il sistema è da 
tenersi in considerazione per libri didattici elementari, perchè 
serve a fissare l’attenzione dell’alunno sulle notizie, che, nella let- 
tura corrente, gli possono sfuggire. 

Nei tre capitoli seguenti l'A. tratta le deviazioni della bus- 
sola ed 1 vari modi per ricavarle. 

Le principali proiezioni per la cartografia ed in particolare 
quelle di Mercatore formano argomento degli altri 3 capitoli. 

I rimanenti capitoli svolgono: Strumenti per carteggiare - For- 
mole della Lossodromia - Tavola del punto e calcoli delle formole 
della Lossodromia . Nozioni succinte di navigazione ortodromica - 
Registratori di rotta - Problemi sulle rotte - Rotte composte. 


Chiude il testo un'appendice con una constatazione poco alle- 
gra, di cui, però, non è il caso d’incolpare l'A.: son citati nel 
testo e Inglesi e Americani, di sfuggita qualche Francese: noi, 
Italiani, siamo ignoti. E° doloroso: e la colpa è nostra, sia perchè 
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sì produce poco in questo campo, sia perchè quel poco non sap- 
piamo diffonderlo. E. C. M. 


Modern Navigation Tables - New, short and accurate me- 
thods for prompt determination of position lines, dead reckoning, 
coastal, aerial and radio navigation by Capt. I. A. Newton, Portu- 
guese Navy, Member of the Academy of Sciences of Portugal com- 
manding the training ship D. Fernando, former Di-ector of the 
Monsanto W, T. Station, officer of Légion d'Honneur & c., and. J. 
C. Pinto, Master Mariner formerly in command of the s/s Machico, 
Mormugao, m/s Dabeja & c. - Imprensa Libanio da Silva - Travessa 
do Falla . Lisboa, 1925. 

Dopo un attento esame, presentiamo con piacere ai nostri let- 
tori queste nuove tavole nautiche che meritano tutta l'attenzione 
del navigante, il quale in esse troverà un aiuto sicuro per ricavare 
con mezzi rapidi la posizione della nave. 

Daremo un concetto di questa raccolta cominciando dalla se- 
conda parte, nella quale trova posto la tavola principale per la 
risoluzione del triangolo di posizione. 

Esamineremo, in seguito, passo passo, la prima parte, ch'é una 
miscellanea e delle consuete tabelle disposte, però, in ordine di- 
verso del comune, e di alcune tavole originali. 

Il principio su cui si basa la tavola principale è quello, ben 
noto, della scomposizione del triangolo di posizione in due triangoli 
rettangoli. Ne oftriamo qui un cenno per comodità del lettore. 


P . Ne nel triangolo di posizione P AZ si 
traccia un arco di cerchio massimo pa~- 
sante per Z perpendicolarmente al cerchio 
di declinazione P E, quello sarà diviso in 
due triangoli sferici rettangoli PFZ 
FZA con un lato in comune F Z o n 
(normale) e noi possiamo determinare con 
i dati conosciuti U Z = 90° — 3 e P, 
eli elementi incogniti, cioè n, Me P Fo 


P il suo complemento F E = p (proiezione 
I della latitudine) eon la formola: 
! 
i | sen n = cos g sen P 
| | cotg .I/ = sen 9 tg P 


i 
SET  — I vote p = cot 9 COS P. 
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Per risolvere l’altro triangolo noi abbiamo gli elementi n ed. 
F 406 = p — 3. Gli elementi incogniti A Z = 90° — h, A ed N 
sono determinati dalle formole : 


sen h = cos n sen (90° — b) 
cotg .V = sen n tg (90° — b) i 
cotg A = cotg n cos (90° — 5) 


Paragonando queste formole con quelle sopra menzionate, si 
scorge che le formole che danno A N e A sono identiche a quelle 
che danno n M e p. Perciò se abbiamo una tavola di triangoli 
sferici rettangoli la quale dia gli elementi a, J/ e p, prendendo per 
argomenti » e P, questa stessa tavola darà gli elementi h, N e A 
entrando con n e 90° — b al posto rispettivo degli argomenti usati 
precedentemente o9 e P, Il primo e l'ultimo sono due degli elementi. 
incogniti del triangolo di posizione, il rimanente Z si ricava dalla 
somma M + N. 

La tavola dei triangoli sferici rettangoli mostrano in ogni doppia 
facciata tre valori di 9 (nella parte destra) e tutti i valori di P 
seguiti da due corrispondenti valori dell'angolo orario, evitando 
così il calcolo di P per astro ad Ovest o ad est e la sottrazione 
da 360°. I valori di ¢ e quelli di P differiscono di 30’. Il decimo. 
di grado dell’angolo orario è dato nella parte superiore della ta- 
vola o nell’inferiore, e le unità di grado e mezzo grado nella colonna 
verticale di sinistra. | 

Gli angoli orari corrispondenti a P < 90? in grassetto, quelli 
corrispondenti a P > 90° in carattere sottile. In ogni facciata è 
offerta una regola facile per la scelta dell'un carattere o dell'altro, 

In ogni sezione della tavola vi sono tre colonne: quella di si- 
nistra n, la centrale V, e quella di destra p, quando s'entra nella 
tavola con argomenti 9 a destra e P in alto o in basso. 

Le stesse colonne danno rispettivamente h, V e A quando s'entri 
con n a dritta e con b in alto, sotto il valore «dell'angolo orario o in 
basso, sopra codesti stessi angoli orari. 

Non dev'essere difficile, dopo un po' di pratica, ricordare la 
disposizione di questa tavola. In ogni modo, per i prineipanti son 
dati dei grafichetti di riferimento in ogni facciata, 
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Sono offerti, inoltre, dei chiari esempi che mettono in buon 
tempo a conoscenza dell’impiego della tavola stessa. 


Metodo generale per ricavare altezza ed azimut corrispondenti 
ad una data posizione stimata della nave. Per il loro metodo, gli A. 
consigliano di conservare il valore della longitudine in gradi e di 
trasformare in gradi l’angolo orario riferito a Greenwich, ottenuto 
così in gradi l'angolo orario riferito al meridiano dell’osservatore. 

Inoltre gli A modificano la longitudine stimata dando a questa 
lo stesso numero di primi e decimi quale è quello dell'angolo ora- 
rio di Greenwich se 2 è w, o la differenza di questo da 60’ quando 
la longitudine è E, aggiungendo mezzo grado o sottraendolo se 
necessario/*Se la longitudine w, stimata, è maggiore dell’angolo 
orario a Greenwich, si aggiungeranno a questo 360°. In tal modo 
l'angolo orario riferito al meridiano dell'osservatore è arrotondato 
a un numero esatto di gradi e mezzi gradi, S'entra allora mella 
tavola con questo valore e con la latitudine stimata. Anche per 
questa si entra con un valore arrotondato al grado o al mezzo grado. 
piü vicino alla posizione stimata; in tal modo la posizione assunta 
non risulterà mai maggiore di 21' dalla posizione stimata. 

Si otterranno così dalla tavola i valori di n, M e p con i loro 
rispettivi segni (per i quali gli A. promettono delle regole): 6 si 
ottiene facendo la differenza p — a. 

Poichè in generale i valori di n e di b non sono quelli degli 
argomenti della tavola, si adotteranno i valori prossimi per entrare 
nella tavola stessa, trovando cosi due valori tabulari h, e V, corri- 
spondenti ai valori d'entrata m,, e b,. Il valore A, si potrà adot- 
tare in ogni caso come valore di N in tutti gli usi pratici con al- 
tezze inferiori a 70°, ma due correzioni dovranno essere applicate 
al valore di 7i, ; una correzione corrispondente a A b e che si 


, 


puó chiamare correzione per la declinazione. Questa correzione 


Agh = — Ab cos A, La seconda correzione, che può chiamarsi 
correzione normale è dovuta alla differenza A n ed è data da 
Anh = — A, cos N.. 


Perciò: 
h=h + Aghf + Ah e ZA=M + N. 


Le due correzioni sono offerte in tabelle ausiliarie nelle quali 
si entra con d, e A, e con il numero di primi di he x. 
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Esempio. - Sia 133° 24’,5 l'angolo orario a Greenwich e 24° 10'1 
la longitudine stimata della nave. Adottando per X il valore 24° 24’,5, 
secondo la regola data, l'angolo orario assunto sarà 109° 0°. Con 
questo valore di 7 = 109° e col valore tabulare 63° 30° per la lati- 
tudine, che supponiamo sia 63°44’ N, si trovano 1 valori: 
n = 24° 577,2 M = == 21°0 e p = 180° — 80° 46,8 = 99° 137,2. 
Se 3 = 88° 53,1 N, b = p — è = 10 20,1. Con il valore di 
n = 25° eb, = 10°30’, si ottiene ^, = 63° 07,9 N = 23°,7 e 
B, = 68° 39,3, 

Entrando ora nella tavola delle correzioni (declinazione e nor- 
male) con 20',1 (numero dei primi di è) e con l'angolo A, = 68°39” 
come argomento verticale si trova Ag A = 3’,6 col dovuto segno (+). 
Entrando con 57’,2 (primi di n) e con l'angolo V, = 23°,7 sì 
trova An h = 2,6 pure col segno (+). 


Il calcolo può essere presentato così: 


n= 24° 57,2 M = — 2190 p = 180» — 80° 46' 8 = 99° 18,2 


= 63° 0,9 + M 23.7 è — 88° 53,1 
Ash = + 35 Z N24 w b = 10° 20,1 
A, h = + 25 i = 690 

h, = 63° 6/9 i 


Seguono immediatamente due metodi: uno per calcolo più ri- 
goroso di altezza ed azimut, uno per altezze circunzenitali e per 
rotte d'altezza successiva. | 

Questa parte della tavola è la più importante ed abbiamo voluto 
darne notizia particolareggiata. 

Come il lettore ha già notato, nulla vi è di effettivamente nuovo 
dal punto di vista teorico; ma, dal punto di vista pratico, il sistema 
che abbiamo cercato di spiegare è da prendersi in molta considera- 
zione perché è molto semplice ed appare anche preciso. E’ da no- 
tarsi che le imprecisione delle formole in casi critici — in quasi 
tutti appare il seno ed il coseno — è stato superato dagli A in- 
quantochè affermano (nella preparazione a codesta tavola princi- 
pale) di aver condotto i calcoli a 6, 7 ed anche 10 cifre decimali. 

Ma, a parte la simpatia che può ispirare codesto metodo, noi 
troviamo altamente encomiabile la sforzo fatto dagli A di riunire 
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in un volume di dimensioni oneste tutte le tavole possibili, oc- 
correnti al navigante. 

Infatti 1 non più giovani fra 1 nostri lettori ricorderanno 
quanto plauso abbiano raccolto fra noi le piccole ed eleganti tavole 


del’ Amm. Magnaghi — soppiantate ormai dai cosidetti nuovi me- 
todi — le quali raccoglievano in poco volume tutto il fabbisogno 


‘del calcolatore nautico. 


Ed ora passiamo a dire brevemente di tutte le altre tabelle che 
trovan posto in questa raccolta Newton-Pinto, riprendendo il vo- 
lume da principio. 

Vien prima una molto, fors’anche troppo, sviluppata « Tra- 
verse Table » (tavola per il punto;. Va notato che gli 4. ne consi- 
gliano l’uso per molti problemi secondarî in cui occorrano moltiplica- 
zioni per semplici funzioni trigonometriche. Diventa perciò una tavola 
omnibus, e ciò splega il grande sviluppo (45 facciate) dato ad essa. 


Seguono : Correzione alla latitudine media. Velocità dal sol- 
cometro, Errori in azimut per le grandi altezze. Parti proporzionali. 
Convenzione di tempo in arco e viceversa, Correzione per i segnali 
a verniero dati dalle stazioni R. T. francesi. 

Quest'ultima tabelletta può essere utile in casi molto eccezio- 
nali al navigante e cioè quando gli occorra conoscere l'andamento 
del cronometro in un breve basso di tempo, o quando sia chiamato 
a calcoli molto precisi. Poichè essa non è presentata nelle nostre 
raccolte regolamentari, ne daremo un cenno. 

E' ben noto che la torre Eiffel ed altre stazioni trasmettono 
dei segnali ritmici, i quali permettono di determinare la correzione 
del cronometro con grande precisione. 

I segnali trasmessi dalla torre Eiffel sono una serie di 300 punti, 
con intervalli, (per identificare il N. d’ordine dei segnali), i quali 
rappresentano le battute di un orologio, regolato in modo tale che 
il tempo impiegato nella trasmissione di 50 punti è appro studia Oa" 
mente 49 secondi di tempo sidereo. 


Supponiamo che una nave abbia fatto i seguenti confronti cor- 
rispondenti alle coincidenze: 
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È. N. d'ordine 

del segnale 
9h 30" 505.5. 12 
3l 12.5. dI 
31 40.0 . 62 
92° 3.9 . 86 
32 28.0 . 112 
32 52.5. 137 
33 18.0 . 163 
33 41.0 . 186 
34 6.5 212 
34 32.0 238 
94 06.0 . 261 
35 22.0 . 290 


La Torre Eiffel ha segnalato: Temps sidéral 18 4227 71 
e 1847 2083, che significano che il primo punto fu fatto alle 
18% 42m 27*,71 e l'ulimo alle 18^ 47? 20», 83 di tempo sidereo a 
Greenwich. Se é richiesta la correzione del cronometro .all'istante 
del primo punto si dovranno correggere le ore del cronometro cor- 
rispondenti alle coincidenze in causa dell'andamento del cronome- 
iro. Così, se l'andamento è: k = — 10* in 24h, il cronometro ha 
ritardato di 0,0013 in 11* fra il primo punto e la prima coincidenza. 

A dir vero, appare un po' esagerato di parlare di grandezze di 
tal fatta, trattando di tavole Nautiche; ma giacché gli A. ce ne 
danno l'occasione, la cogliamo, offrendo ai nostri lettori un argo- 
mento che, non entrando nella pratica corrente, non è universal- 
mente noto, e che, si riferisce a confronti d'alta precisione. 

Per semplificare questi calcoli gli A. hanno costruito una 
tabelletta. Dall'ora del cronometro (colonna 3 qui sotto) si toglie 
un numero di secondi eguale al numero degl'intervalli fra il primo 
punto ed ogni coincidenza: la tavola ha per argomento il numero 
degl'intervalli fra il primo punto e la coincidenza, e in funzione 
di questo dà una correzione sempre additiva: quindi, nella parte 
inferiore ,con argomenti: intervallo fra il primo e l'ultimo punto 
(293*,12 nell'esempio) e numero degli intervalli, dà una seconda 
correzione additiva’o sottrattiva. 
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| 4 Ora 
1 9 - 3 ' Dalla Tabella del cronometro 
Correzione, al 
principale | primo punto 
1. corr. 2. corr. 


— ] m mm = 


1 
i 
| 
1 
i 
| 


ie 0,00 9h 30m 30s 50} — 11s 0:+ 0s 25 | — Os 00 {9h 30m 39» 75 
dh 0,00, 31 12 50 wae 0 77 0 01 39 26 
8:4 001. 40011 10 138] 0 @ 40 37 
4 on 32 8 51/1 25 0! 1 92] 0 02 40 41 
5|+ 001 | 28 011 510, 252| 0 08 39 50 
6|+ 002 52 52| 9 16 0, 8 08} 0 04 99 56 
7'4 002! 38 18 O22 42 0! 3 6| 0 05 39 64 
"M > 41 i 3 80. 4201 0 06! 40 T + O11 
954 002) 34 6523 310| 48| o E 40 24 + 0.19 
die 0,03 | 32 : 3 57 0| 5337| 0 07 10 33 + 0,28 
us E 56 02/4 20 0| 5 90|. 0 O7 | 4l s + 1.30 
EA 0,03) 55 22 : 4 490| 655| 0 68! 99 50 — 0.55 
| 


Media 9h 30m 40s 05 Em. 0.51 


I] calcolo procederà come è indicato in questo esempio. 

Se qualche valore si scosterà troppo, sarà scartato. Il criterio 
per lo scarto dei risultati dubbi viene offerto in altra tavola della 
raccolta, di uso evidente. Si entra nella tabella col numero delle 
osservazioni (n = 12) e col valore di Em (0,51) e si trova 15,30 
come limite dell'errore compatibile nella serie. Si sopprimerà, per- 
ciò, il valore dell’11* osservazione con un errore di 1°80. 

La media delle rimanenti 11 osservazioni risulta 9° 30m 399,88 
che si terrà per buona. 


E continuiamo la rassegna delle tavole. 
Variazione dell’altezza in un minuto di tempo — sono argo- 
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menti z e Z — tavola veramente comoda e che vearemmo con piacere 
inclusa in una nostra raccolta. 

Accelerazione del tempo sidereo sul medio. 

Tavola per controllare il numero di osservazioni d'una cerie. 

Argomenti: numero delle osservazioni, A / intervallo fra le os- 
servazioni. Da usarsi in concomitanza con la tavola: Variazione 
dell'altezza in un minuto di tempo, 

Tempo trascorso fra la luce e l’udizione di un colpo di 
cannone. 

Argomenti: distanza e temperatura. 

Correzione della declinazione del Sole — per trovare il valore 
della declinazione del Sole a mezzogiorno vero dal valore di essa 
dato dalla Effemeridi per il mezzogiorno medio. 

Riduzione dell’altezza massima al meridiano — in causa della 
variazione in declinazione dell’astro e della velocità per meridiano 
della nave. | 

In tale tavola, se male non ci apponiamo, manca largomento 
verticale z. Anche questa tavola è poco comune e sarebbe utile 
pel nostri bastimenti veloci. l 

Correzioni allora e all'azimut del tramonto e sorgere all'oriz- 
zonte vero per ottenere quella e quello all'orizzonte apparente. 

Riduzione dell’ora del passaggio della Luna al meridiano di 
Greenwich per ottenere quella del passaggio in altro meridiano qua- 
lunque. Evita ‘facili errori dovuti a dimenticanza di ciò che s'à 
udito sui banchi della scuola. | 

Alzata ed abbassamento dell'acqua in un istante qualunque. Son 
due tabelle dalle quali, conoscendo, dalle «tide tables» o dal cal- 
colo l’ora dell’alta acqua e della bassa acqua e il rispettivo « range », 
si ottiene l'altezza dell’acqua in ogni istante fra l'alta e la bassa 
marea considerate. 

Occorrendo, naturalmente, le « tide tables » per gli elementi 
di entrata, queste tavole, pur brevi, potevano, a nostro parere, 
essere risparmiate. 

Ora media civile del passaggio in meridiano delle stelle prin- 
cipali. Anche questa tabella non è comunemente presentata sulla 
ordinaria raccolta e può essere ‘utile. Tre tabelle ausiliarie danno le 
correzioni per il giorno del mese, per l’anno, per la long imines i 
dati sono offerti al 1° di ogni mese. 

Distanze angolari fra varie stelle. 


19 


572 RIVISTA MARITTIMA - MAGGIO 1929 


Questa tavola, molto laboriosa, ha lo scopo di fornire il mezzo 
di ricavare gli errori del sestante. Non abbiamo elementi di carat- 
tere pratico per discuterla, ma ci sembra, a prima vista, che oc- 
corrano, per utilizzarla, misure delicate poco compatibili nella co- 
mune condotta della navigazione. Gli A. offrono in proposito un 
esempio da cui appare e l'uso del treppiede per fissare il sestante e 
d’un cannocchiale di 15 ingrandimenti: siamo fuori del comune. 

In ogni modo la tavola è utile per chi voglia conoscere a fondo 
il proprie sestante, die di periodi di riposo; e non s 
saprehhe non esser grati agli A, che si sono sobbarcati ad un tale 
lavoro di calcolo. 

Correzione al rilevamento di un oggetto distante per tracciarlo 
sulla carta. E' la correzione di Givry per i rilevamenti Radio 
goniometrici. 

Due tabelle per correzione dovuta alla corrente e per ricavare 
la corrente. 

Tavola di rifrazione. 

Distanza da un oggetto con due rilevamenti e il cammino per 
corso fra essi. 


Fissare la posizione a vertice di piramide, 


Sono argomenti: Distanze in miglia, chilometri... fra due 
dei punti e l'angolo fra essi. La tavola da il raggio in miglia, chi- 
lometri...... del condit capace dell'angolo misurato. 


Per chi non possegga lo staziografo, strumento che nella mar ina 
mercantile non esiste che eccezionalmente, questa tavola è utilis- 
sima ed è nuova, per quanto c1 consti. 

Angolo pericoloso verticale e orizzontale. Neguono le complete 
tavole per ricavare le distanze da oggetti terrestri, ece., correzioni 
d'altezza di Sole, stelle, pianeti, luna. 

Il benevolo lettore, che abbia avuto la pazienza di seguire! in 
questa monotona nostra rassegna, avra certamente notato quale 
improbo lavoro abbiano compiuto gli A. 

La veste tipogratica è molto chiara ed anche elegante. 

Noi auguriamo che questa raccolta abbia meritata fortuna. 


E 3E. 
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Hilfsbuch für die Schiffsführung von Johannes Miller. /nspeZtor 
des Norddeutschenloyd, und Joseph Krauss, Direktor der Staatlichen 
Scefahrtschule Stettin. Zweite, wesentlich erweiterte und verbesserte 
Auflage, mit 229 Abbildungen im Text und einer farbigen Tafel. - 
Berlin. Verlag von Julius Springer, 1925. — La prima edizione di 
questo pregiato voluminoso manuale, che era intitolato « Manuale 
per l'ufficiale di bordo ». di Johannes Müller, usci nel 1911. Questo 
libro vuol essere un manuale completo, riguardante tutti, assoluta- 
mente tutti, gli argomenti con i quali si trova a contatto lut- 
ciale della Marina da Commercio. Esso vuole essere per il navigatore 
ciò che è per l'Ingegnere il nostro non mai abbastanza lodato Ma- 
nuale del Senatore Colombo, 

Tale prima edizione, a quanto ci dicono gli autori, è comple- 
tamente esaurita, avendo avuto fin dai primi tempi una molto fa- 
‘vorevole accoglienza presso la gente di mare; degna accoglienza 
Invero, poichè saremmo ben lieti che anche i nostri ufficiali della 
Marina Mercantile potessero disporre di un quid simile. Non 
mancano in questa nostra Marina ufticiali colti ed intellipenti che, 
incoraggiati da chi ad essi è preposto, potrebbero darsi ad un si- 
mile lavoro tenendo come guida codesto Manuale di cui diamo 
una molto sommaria recensione. 


Le prime pagine, di carattere generale, contengono tutte le do- 
mande che deve faré a sè stesso l'ufficiale nella pratica giornaliera 
di bordo e le conseguenti risposte accompagnate da consigli e da re- 
gole preziose, che ci duole di non poter riportare integralmente, nel 
limitai di queste brevi note. 

Esse sono così divise: Domande importanti alle quali deve 
saper rispondere un ufficiale subito dopo essere imbarcato a bordo 
di una nave. Idem prima di mettersi in navigazione. Idem durante 
la navigazione. Idem prima di assumere la guardia, Idem. prima 
d'entrare in porto. Attenzioni riguardo al posto d’ancoraggzio. Idem. 
in porto. Domande giornaliere in porto e in mare. Attenzioni qua- 
do la nave è ormeggiata al Dock. Regole sui saluti con la bandiera. 

x 

Segue « Navigazione Terrestre » con al posto d'onore a La car- 
ta nautica » di cui è data una minuziosa descrizione praticissima, 
con tutte le spiegazioni necessarie riguardo alle abbreviazioni, ai 
simboli, ai segni speciali e delle carte Tedesche e delle Inglesi. E’ da- 
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tu, quindi, una distinta di tutte le pubblicazioni che devono essere 
consultate per allargare le notizie che offre la carta nautica. 

"Si ha poi: « Determinazione del cammino »: tipi di log, tabel- 
le per determinazioni di velocità. « Determinazione del fondo »: 
tipi di scandagli, tabelle. « Determinazione del punto con: metodi 
della navigazione costiera: consuete formule e tabelle per un pun- 
to, due punti, tre punti in vista. « La navigazione piana »: formu- 
la consuete: capitoletto che sa di stantio, come nella massima parte 
dei manuali stranieri, in cui non ci si stacca dal religioso raduna- 
mento delle rotte, dalle rotte quadrantali a delle famigerate 
quarte e quartine. a Navigazione per circolo massimo »: spiega- 
zioni, formole, carte gnomoniche, tabelle. « Navigazione con tem- 
po cattivo. « Navigazione alla ricerca dj una nave ». Navigazione in 
nebbia, fra ghiacci, e in banchi di corallo », a Tabelle di distanze 
fra porto e porto (13 pagine). Consigli riguardanti rotte molto fre- 
quentate. 

A questa prima parte che occupa una settantina di pagine — 
non si potrebbe raccogliere più materiale in sì poco spazio - fa se 
guito la parte descrivente ciò che 1 Tedeschi chiamano a Navigrazio- 
ne tecnica » vale a dire: navigazione con l'aiuto di tutti quei nuo- 
vi mezzi che la tecnica ha fornito alla nautica e cioè: sistemi di 
segnalazione subacquea, di radiogoniometria, di radiotelefonia, i 
cavi-piloti, scandagli di tutti i tipi, log, kreiselkompass (girobusso- 
la Auschiitz), indicatore di rotta e Selbsteuer (autogoverno). 

L'impressione che si prova scorrendo questa seconda parte, di 
dimensioni pari alla prima, è che tutto codesto armamentario che 
da noi è ancora, per la massima parte, in uno stadio d'incertezza, 
sia nella marina tedesca giù d’uso sicuro. Sia permesso a chi serive 
e che, forse, sa di stantio come le quarte e le quartine, di accetta- 
re tutto questo teenicismo con qualche riserva. Questa parte è certe 
molto interessante; ma non è altrettanto pratica quando tutto il 
resto dell'opera: sarebbero utili esempi che non appaiono e da cu 
il lettore potrebbe conoscere il grado di precisione che quei naviganti 
ottengono con tali apparati. ; 

Per contro le descrizioni di questi sono molto minuziosi ed ac- 
compagnati da chiari disegni. 

Chiude l’argomento: «Apparati ottici»: telemetri, cannoc- 
chiali, binocoli. a Strumenti per carteggiare ». « Barociclono- 


metro ». 
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E si giunge alla « Navigazione Astronomica »: Sestante, ot- 
tante (errori, correzioni). Depressiometro di Pulfrich. - Coordinate - 
Triangolo di posizione. Moti degli astri. - Eclissi. - Carte stellari. - 
Il tempo e la sua misura. Qui s' parla ancora di vormittags e na- 
chmittags (ore AM e EM). Anche in Geimanis la moda del contar 
le ore da 0 a 24 stenta a penetrare. Correzione delle altezze. setup: 
pochissimi. Das nautische Jahrbuch (Effemeridi). Altezze meridia- 
ne, Sorgere c tramonto. Riconoscimento delle Stelle. Il calcolo del- 
l'angolo orario con la formois . 


4 oh 1 ; 
sen” D t — sec ọ sec ò sen (z -j- 2) sen = (2 — z)- 


ove z è la distanza zenitale nell'istante dell'osservazione, z, à la ze- 
nitale meridiana (za = ọ — È). 

Equazioni differenziali per lo speciale calcolo, 

Calcoli d’azimut. L’azimut dal tempo è calcolato con le formole: 


A t€ l Dn — l 
tan ard Pas iure DI sec P D COS Ed 2 ( 
tan - " I == idem » 


formola, invero, non eccessivamente comoda: però gli A si affret- 
tano a consigliare all'uopo una innumerevole serie di tabelle e dia- 
grammi d'azimut per i quali non si ha che l'imbarazzo della scelta. 
Curioso il modo di indicare il sen? 7 con « sem » che, currentt 
calumo, può essere facilmente confuso con « sen », 
L'azimut dall'altezza @ calcolato eon la formola: 


i 8 S 
COS" -— = sec sec h cos — cos | — — p 
2 j 2 (5 i | 


o dalle analoghe per sen o per tan. 

Ad ogni tipo di calcolo fan seguito le equazioni differenziali 
e un esempio. 

Azimut al tramonto e sorger del sole. Azimut con la Polare, 
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Azimut di astro al 1° orario. Azimut alla massima elongeazione, Os 
servazioni generali e consigli. 

Per il calcolo dell'altezza di un astro son consigliate ed esempli- 
ficute le seguenti formole: 


sen” ge sen" — f cos 3 cos È se^ z, 

sen hi = cos I, cos T O sec I = sec Is sec c 
Oppure 

sen h = cos z = COS ze — senv t cos e COs 2 


oppure, e queste son date in grassetto e consigliate come le più sem- 


plici: 


= è t à 
Seno - f ZZ Sen- CÓS T7 Cos 
2 2 
|» l Z + * d 
sen- — Z = sel — Zo sen- - P 
2 2 2 


Queste sono effettivamente molto. semplici: la prima ha. per, 
il difetto, lieve ed eccezionale, di non dare risultati precisi per 
ge e vicinissimi a 0°, poiche questi elementi son dati per coseno. 

Può accadere di voler conoscere un valore approssimato dell'al- 
tezza di un astro: possono servire le tavole A B C, consuete, 

Tal caso può verificarsi quando ci si prepari all'osservazione 
crepuscolare della sera, osservazione che deve farsi in breve tempo: 
dalle tavole A B C si ricaverà prima l'azimut (a) con z. 2 e um P 
approssimato. 

Questo azimut servirà per fissare, con l'aiuto della bussola, 
la direzione secondo cui si presenteri la stella, 

Poi si entrerà nella tavola C con z e P( invece di ai e si deter 
minera C (Co + quando f£ > €^). 

Si entrerà, quindi, nella tav. 4 con z e con a (ridotto in ore! 
e si ricavera of. 

Si farì: e — .f e con questo valore e con a sl determiners 


h come 2. 
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Seguono: Altezza meridiana. Altezza di Polare. Altezza in 1° 
Orario ed in 1° verticale e alla massima digressione. Equazioni 
differenziali. 


Date queste cognizioni di astronomia nautica, di carattere ge- 
nerale gli A. cominciano la trattazione della retta di posizione. 


Essi distinguono tre casi: | 


1) Determinazione della linea di posizione col metodo cosi- 
detto delle altezze, sempre in condizioni favorevoli, qual si sia 
l'azimut dell'astro. 


2) Determinazione della linea di posizione col metodo delle 
longitudini, non possibile per altezze in vicinanza del meridiano. 
p P 


3) Determinazione della linea di posizione col metodo delle 
latitudini, solo con altezze in vicinanza del meridiano, 
Del primo sistema è inutile parlare; circa il secondo: con pg, 
è e h si calcola f donde si ottiene 2, il confronto di 2 con ve dà il 
punto raccostato donde si ha il mezzo di tracciare la retta di posizione. 
Circa il terzo sistema: con altezza meridiana o circummeri- 
diana si calcola la <, donde. con 2 — 2, si ha il mezzo di avure la 
retta di posizione. 
, 
Dopo aver trattato dell'utilizzazione di una retta di posizione, 
sono considerate due o piü reite di posizioni. 
Qui la trattazione meriterebbe qualehe notizia diffusa: ci di- 
lungheremmo troppo: osserviamo solo che non si parla delle 
bisettrici. 


Il capitolo che segue tratta del controllo dei cronometri. Ge- 
neralità. Confronti, Calcoli di A. Segnali ottici, telefonici, tele- 
grafici. Andamento. diurno. Questo capitolo è, giustamente, molto 
breve. 


Il capitolo che riguarda la bussola occupa poco più di una 
trentina di facciate. 

Generalità, Formola generale della deviazione. Magnetismo ter- 
restre, Magnetismo permanente. Un quadro sinottico ove son rac- 
olte e formule e schizzi, che facilita.» assai la memoria. Magnetismo 
indotto, Magnetismo subpermanente. Calcoli dei coefficienti e di X. 
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Calcolo del coefficiente di sbandamento. La compensazione della busso- 
la. La materia è esposta in modo conciso e chiaro ed e corredata da 
molte figure e tabelle. La forma è elementare nè si abborda7o i co- 
sidetti « coefficient? esatti n, ST notrtbbi vuiettare che mentre in 
capitoli precedenti, specialmente in quello della « Navigazione 
tecnica » gli A non si limitano a pure offerte di risultati tanto che, 
la, il manuale assume l'aspetto di.un trattato, qui v'è an po’ d'ava- 
rizia di teoria. Ritocco duranta la campagna. Esecuzione dei giri 
di verifica. Diagrammi, 

Nelle generalità sulle tabelle di divisione v'é un avvertimento 
che appare alquanto pericoloso. 

Dicono gli A: « Se le deviazioni sono piccole si puo assumere 
la rotta magnetica quale rotta alla bussola. Se, però, le deviazioni su- | 
perano i °- si devono apportare le correzioni ece, ». 

Sembrerebbe di dover comprendere il consiglio cosi: « Se la 
deviazione e inferiore a 5° non impiegate le tabelle e i diagrammi ». 
E francamente il limite di 5° è troppo forte e, a parere di chi scri- 
ve, pericoloso. 

Il deflettore ed il suo impiego, Gli A descrivono lo strumento 
‘di Bamberg. Compensazione mediante il detlettore. Montamento delle 
bussole. Qualità generali d'una. rosa. Il traguardo azimutale. La 
messa a posto di una bussola. Controllo del comportamento d'una 
bussola. Calcolo del momento magnetico. In quest'ultimo argomen- 
to, che ha molto rara applicazione a bordo, gh A si dilungano tor- 
se un po^ troppo. Bussola a liquido. Il registro delle bussole. Rego- 
lamenti sulle bussole della Seeberufseenossenschaft. Queste norme 
regolamentari dovrebbero essere riportate per intero: esse mettono 
in evidenza Timportanza che i dirigenti tedeschi danno alla busso- 
la. che è, senza confronto, il più prezioso fra tutti gli strumenti 
di bordo. 

Esse stabiliscono le condizioni a cui debbono rispondere le bus- 
sole; da chi ed in quali circostanze debbano essere compensate; pre- 
scrivono le posizioni da darsi alle bussole ed il numero di esse a se- 
conda delle navi (analoghe alle prescrizioni del nostro Istituto, ma 
molto più tassative e germanicamente meticoloses, 

Chiudono l'argomento tabelle di compensazione e per facilitare 
1 calcoli, 
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Maree. - Definizioni delle costanti di marea e spiegazioni del 
termini sil usati w riguardo delle maree. 

Calcoli di altezza e di ora dell’alta e della bassa acqua’ 

Esempi. - La trattazione é un po' troppo breve (5 facciate). E 
nessuna notizia è data sulle correnti di marea. 


Meteorologia. - I Tedeschi hanno sempre dato un'importanza 
maggiore di quella che noi marinai soliamo dare a questa mate- 
ria: quanto ha attinenza ad essa è largamente sviluppato in questo 
manuale. l 

Generalità, definizioni. Termometro, Descrizioni, impiego, ta- 
belle. Barometro . Idem - Millibar. Vento. Circolazione dell'atmo- 
sfera. Brezze. Monsoni. Carte e tabelle. Venti costanti. Cicloni. Di 


questi e su questi è fornita una chiarissima tavola, utilissima. 
Manovra. ` ost 


Servizio d'informazioni sul tempo - Segni internazionali, Carte. 
Telegrammi. Segnali . Semafori. Servizio radiotelegrafico. Esempi 
di telegrammi. Servizio delle navi. Servizio radiotelefonico. Infor- 
mazioni sul ghiacci, 


Oceanografia, - L'acqua del mare. Densità. Onde, Correnti 
oceaniche. Carte e schemi. Correnti da del Pacifico - Idem 
dell’Indiano. 

Il giornale meteorologico. 


Regole per gli abbordi. - Molte figurine, molti consigli. 


Manovra, - Gli A forniscono un tipo di tabella, sulle qualità 
manovriere della nave, da tenersi nel casotto a carteggiare. (Da 
Imitarsi), 

Influenza del timone e delle eliche. Tabella approssimata di 
alcuni utili costanti di manovra di navi di tipo vario e di vario ton- 
nellaggio. Manovra in acque ristrette, 

Id. in zone di ghiacci. Consumo di combustibile. 

Servizio di sicurezza. Lance di salvataggio. Uomo in mare. 

Incendio. 
Imbarcazioni e manovre delle imbarcazioni, 
Fuochi da segnali. 


`~ 
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Olio per calmare le onde. 
Ancore - Catene, Manovra delle ancore, 


Vele. 


Cavi. 


Manutenzione della nave, Ivi i nostri solerti comandanti in se- 
conda troverebbero consigli pratici per il «paint and polish»; ma ci 
accorgiamo di avere sorpassato i limiti di una recensione e conviene 
affrettarsi alla fine. E mancano ancora più che duecento facciate 
dense. 


Segue un capitolo sul «Carico» con numerose regole, tabelle, 
esempi, consigli per l'ufficiale al carico. Gli A. le chiamano: «Re 
gole auree per i capitani ed ufficiali al carico». E’ riportato il rego- 
lamento dell'Aia nei suoi articoli più importanti: dati statistici; cu- 
bature dei vari tipi di carico, pesi specifici e dei solidi e dei liquidi; 
tabelle sulle più importanti misure in uso presso varie nazioni; ta- 
belle di parificazione con le misure tedesche; tabelle varie; termini 
inglesi più usati; tempo ococrerente per ricevere merci spedite da 
e per- vari porti. 


Segnalazioni - Libro internazionale - Vari tipi di segnali. 
ltadiotelegratia. 


Diritto marittimo - Carte di bordo. Tariffe. Avarie. Pratiche 
commerciali. Soccorsi in mare. Assicurazioni. Diritto nella guerra 
marittima, 


Costruzione navale e Stabilità. Questo capitolo è perfetto: in 
poche pagine è raccolto tutto ciò che deve conoscere un ufficiale di 
marina in proposito. 


Macchine. Nozioni di fisica. Nazioni tecniche di macchina. Cal. 
daie, Macchine di vario tipo. Pompe. Macchinarî ausiliarî. Tubu- 
lature. Eliche. Turbine. Motori endotermici. 


L'elettrieità a bordo. Segni convenzionali, Le più importanti 
unità di misura, Un po” di teoria. Alcuni istrumenti semplici di 
misura, Impianti. Consigli all'ufficiale di guardia, 
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Consigli d'indole sanitaria. Pronti soccorsi. Disinfezioni. 


Rifornimenti. Dati statistici, Consigli utili e pratici sulla quan- 
tità di viveri occorrenti a seconda della durata del viaggio « e del 
numero di persone imbarcate. Esempi. 


Formolario aritmetico e trigonometrico. 


Appendice. E' una miscellanea di varie notizie che, ‘forse, po- 
tevan trovare il loro posto nel testo. Es.: determinazione del punto 
nave mediante i radiogoniometri impiegati a grande distanza. [] 
radiogoniometro Auschitz. La nave a cilindri rotanti di Flettner. 
Notizie sul comportamento dei ghiacci in mare libero. ece. 

Chiude il libro un indice alfabetico. 


E noi chiudiamo il libro ripetendo quanto abbiamo detto in 
principio e cioè che ci piacerebbe averne uno simile per 1 nostri 
ufficiali. Un manuale per l'ufficiale di rotta l'abbiamo: si trat- 
terebbe di trovare un’anima buona che si mettesse al lavoro per 
completare quello con un altro volume su tutti gli argomenti interes- 
santi l'uomo di mare. Questi non può tenere una biblioteca in ca- 
merino, nè può ricordare tutto ciò che gli serve: un vade mecum 
come tale Schiffsfiihrung lo accetterebbe con entusiasmo. 


L'Année Aéronautique 1923-1924 par G. Hirschauer et Ch, 
Dollfus - Paris - Dunod, Editeur. — Dopo essere stati, nelle loro 
prime prove, soltanto strumenti sportivi, dopo essere divenuti negli 
ultimi anni potenti strumenti» di guerra, gli aeroplani ed i dirigi- 
bili sono ora chiamati a disimpegnare utilissimi servizi come mezzi 
di trasporto. | 

Puó essere dunque di grande interesse per tutti l'acquistare 
nozioni ben precise sia sulle caratteristiche degli, apparecchi in 
servizio, sia sui resultati ottenuti. l | 

La ditta Dunod ha creduto perció utile ed opportuno di stam- 
pare ogni anno un volume intitolato « Année Aéronautique », 
che « attraverso al’esame delle più caratteristiche manifestazioni del- 
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l'attività industriale, commerciale, sportiva possa dare una vista 
a'insieme dello stato attuale dei problemi aereonautiei nel mondo 
ii OO. 

ll Capitano Hirschauer e il sig. Donius come stati incaricati di 
dar vita a questa pubblicazione, che pov ia prima volta appare 
nel 1920 e fu accolte vona molto favore da tutti coloro che s'intere 
sano quia locomozione aerea. 

Col volger degli anni altri notevoli collaboratori scrissero per 
a L'Année Aéronautique » e nel volume, che qui si recensisce, ve- 
diamo che a L'organizzazione dei servizi pubblici, in materia aereo- 
nautica, ner vari paesi » è stata trattata dal sig. M. G. Jacob del 
Ministero dei Lavori Pubblici; che « lo stato attuale dell aviazione 
da commercio » e stato studiato dal sig. Tête, appartenente ai 
servizi della navigazione aerea. L'ingegnere Chollat in un capitolo 
speciale ha trattato lo sviluppo attuale dell'industria aereonautica, 
ed infine la Signora Jaffeux-Tissot, che dirige 1 servizi di Segre- 
teria della Connmnissione  d'Aviazione dell Aéro-Club de France, 
ha messe a disposizione dell'editore una ricca e precisa documenta- 
zione sportiva. 

Per dare un'idea dello sviluppo del libro, ripetiamo qui inte- 
eralmente l'indice. delle materie trattate: 


Premiere Partie 2 Monographies, — Repertoire des mono- 
graphies S 


Monographies d'avions, d'avionnettes et d'hydravions. 


» d'autog yre. 
» de ballons. dinigeables. 
» d'helicopteres. 
» de moteurs. 
Deuxieme Partie - idéronantique Nuortire, — Records: 


Courses et Coupes; Aviation (Grand Prix du Petit Parisien 
de la Moto-Aviette, - Coupe do Aviation Zenith, - Course Croisiere 
de la Meédtterranée, - Councours de la Marine. - Grand Prix des 
Avions de Transport de FASro-Club de France. - La Coupe Schnei- 
der 1923. - Le Trophée Pulitzer. - Coupe Beaumont. - Nouvelle 
Coupe Michelin. - Military de la Societé du Carburateur Zénith. - 
Coupe Lamblin). 
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Courses et Coupes. Aerostation (La Coupe Gordon-Bennett. - 
Autres Concours). . 


Grands Voyages. (Pareours américains. - Grand Circuit en 
Russie. - Voyage en Afrique par trois Avions français. - Raids ac- 
complis par laviation militaire francaise en 1923). 


Grands Voyages. Aérostation (Voyages du Dixmude. - Voya- 
ges du Méditerranée. - Voyages du Z. K. L). 

Manifestations sportives. Vol sans moteur (Concours de Biskra. 
- Concours de la Rhón. - Congres de Vauville). - Les concours 
d'Avions à petite puissauce (Vauville. - Bruxelles. - Lympne). 


Manifestations diverses. Tourisme aérien (Le Week end 141 
du Touquet-Paris-Plage. - Coupe du Roi d'Angleterre. - Le Derby 
de Londres). Les Meetings (Meeting de Gothembourg. - Meeting 
de Saint-Louis. Deux journées de records). - Meetings divers 
(France et étranger). Concours techniques (Concours militaire 
espagnol. . Le- Concours des Avions d'école, - Concours de Para- 
chutes. - L'Exposition de Gothembourg). 


Troisième Partie 2 L'organisation des pouvoirs publics en ma- 
tière aéronautique. — Les principes d'organisation (France ete 
etranger). -.L'Organisation française. - Le Ministère des Travaux 
publics (Aéronautique et Transports aériens). - L' Aéronautique mi- 
litaire. - L'Aéronautique maritime. L'Aéronautique coloniale. 


Quatrième Partie - L'industrie aéronautique, — Le Dévelop- 
pement industriel aéronautique dans le monde. - Développement et 
activité de l'Aviation Francaise. 


ae rie o Td 
Cinquième Partie. su: exploitation: commerciale. — Le Fonction- 
nement des Lignes aériennes. - En France (Paris-Londres. - Paris- 
Bruxelles-Amsterdam. - Paris-Constantinople. - France-Varsovie. - 
Toulouse-Casablanca. = Marseille-Perpignan-Barcelone, - Casablanca, 
Rahat-Fez-Oran. - Antibes-Ajareio. -  Alger-Biskra-Tonggourt, 
Dakar-Kayes). - Tableaux comparatifs. | 
Les organisations économiques dans les differents pays (France 
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- Allemagne - Grande-Bretagne - Etats-Unis - Mexique - Colombie - 
Argentine - Australie - Espagne - Danemark - Esthonie - Pays-Bas - 
Hongrie - Pologne - Russie’- Suede), 

Compagnies étrangères de navigation aérienne. 


Répertoire des adresses. 
Vocabulaire. francais-anglais. 
Table de conversion des mesures francaises en mesures anglaises. 


Belle e interessanti fotografie arricchiscono quasi ad ogni pa- 
gina il volume. 


G. A. 


Prof. G. Mascugsisi - Cap. E. Merour. L'edueazione del soldato. 
Firenze, Soc. An. Editrice « La Voce ». 1925. — Lodevole opera 
hanno compiuto il prof. Marchesini ed il capitano Meoli dando 
alle stampe questo volume che, se per la piccola mole appare piuttosto 
modesto, è in realtà denso di pensieri e ricco di ammaestramenti. 

Come i due egregi autori si siano indotti alla pubblicazione, ce 
lo dice la breve prefazione: 

« L'illustre Colonnello Epimede Boceaccia, al quale spetta il 
merito di aver dato un valido impulso fra noi (con una poderosa 
opera: « Pedagogia Militare ») a tale genere di studi, lamentava 
che dai pedizogisti questi studi medesimi fossero trascurati. Al rim- 
provero, che voleva essere un generoso incitamento, noi abbiamo 
creduto di dover rispondere col presente modesto trattato. 

l principi dell'educazione del soldato, quali oggi si profilano 
secondo gli ammaestramenti della scienza e dell'esperienza, vi sono 
esposti e illustrati con industriosa semplicità e, se non ci ingan- 
niamo, con sufficiente larghezza ». 


Vediamo di dare ora un'idea, per quanto è possibile, chiara e 
completa del libro, 
P 
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Gli autori cominciano col ricordare come la Pedagogia sussista 
come scienza distinta, e come per il fatto che essa si propone di 
educare lo spirito umano, sia necessario che essa sia subordinata 
alle leggi che lo regolano. In altre parole, è evidente che la Peda- 
gogia deve avere a proprio fondamento naturale la Psicologia. 

L'educazione segue un determinato indirizzo, che varia a se- 
conda delle condizioni dei tempi; oggi lo scopo principale del- 
l’opera educativa consiste nella formazione di un sentimento nazio- 


nale, dovendosi educare nel soldato il cittadino, e nel cittadino il 
soldato. 


Il dovere, l'onore, la disciplina, per quanto nei due campi 
civile e militare possano avere differenti aspetti, rispondono in ogni 
circostanza della vita ad un medesimo principio fondamentale. Ne 
viene per conseguenza che una debba essere la finalità dei vari tipi 
di scuola, una la scuola nazionale. 

Oggi si vagheggia l'ideale della Nazione Armata, che consiste 
principalmente in quella solidarietà spirituale per cui tutti i cit- 
tadint si sentono egualmente disposti a difendere e sostenere i di- 
ritti della Patria, sia brandendo le armi, sia con tutti gli altri 
mezzi morali e materiali di cui essa abbisogna durante il periodo’ 
di guerra. Non risulta quindi solamente dal servizio prestato in di- 
visa da tutti i cittadini validi, ma dall’attività morale, politica, 
economica, agricola, finanziaria, giuridica e soprattutto industriale 
spiegata dall'intiera Nazione. Ma la Nazione Armata sussiste anche 
nell'epoca di pace, e presuppone il concorso di più coefficienti, come 
l'educazione premilitare, quella tecnica e morale della caserma, 
l'istruzione militare collettiva nei corpi e reparti distribuiti nel 
territorio nazionale, ed infine la tecnica dell'industria coordinata ai 
bisogni della guerra. Oltre a ciò lo spirito animatore della Na- 
zione Armata deve risultare dalla stessa educazione civica, in 
quanto già per sè tenda a fare d'ogni cittadino, in una od altra 
forma, un soldato della Patria. 

Ogni scuola, è vero, sussiste per le proprie finalità caratteri- 
stiche, alle quali deve soprattutto Servire; ma nessuna scuola deve 
prescindere dal culto delle più elevate idealità. 

E queste idealità debbono essere proiettate più intense e lumi- 
nose dalla scuola nella società e nelle sue istituzioni. Anche la 
caserma deve essere un centro della loro irradiazione nella vita. 
Restituendo i soldati alla società più consapevoli del bene, del do- 
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vere, della giustizia, della libertà, la caserma realizzerà ciò che 
di più spirituale è contenuto nell'idea della Nazione Armata. 


Il primo capitolo del volume è dedicato all'Educazione Milt- 
tare in generale, ed in una decima di paragrati; in forma propria e 
concisa, ci dimostra come la pedagogia militare, pure avendo la 
medesima ragione d’essere della pedagogia generale, comprenda 
problemi particolari d'ordine tecnico e morale; e come, pur doven- 
dosi riconoscere l’importanza somma della pratica, varie ragioni 
provino di quanto giovamento sia anche la teoria per l’educazione 
dell’ Ufficiale. La pedagogia militare risponde quindi ad evidente 
necessità. | 

L'educazione del soldato è anzitutto educazione dell’uomo, e si 
deve perciò formare in lui una coscienza, tenendo conto delle leggi 
secondo le quali questa si forma, e dell'influsso dell'ambiente, 

Certo l'educazione non può far tutto, ma pur tuttavia è molto 
efficace, sia essa in accordo od in contrasto con quella naturale 
risultante dalle condizioni di vita dell’individuo. A tale scopo con- 
viene anche secondare, in un certo senso e dentro certi limiti, la 
stessa natura. 

Ora mezzo essenziale dell'educazione è l’esercito, sia spontaneo 
o riflesso, che ha leggi proprie, e dal quale nasce non solo l'abitudine 
meccanica, ma anche quella dinamica od inventiva. 

Dell'importanza di queste e delle condizioni necessarie a con- 
trarre abitudini sane, ed a distruggere le cattive, l'educazione mi- 
litare deve saper tenere il massimo conto. 

Per educare l'intelligenza ha somma importanza l'esercizio dei 
sensi, principalmente di quelli della vista, e delľ udito e del senso 
muscolare; in una parola, l'educazione detta fisica è tanto utile 
al fini della vita comune, quanto a quelli della vita militare. 


` 


Nel secondo capitolo, intitolato « La Scuola Militare », gli 
autori vogliono dimostrare, come la scuola del soldato debba essere 
essenzialmente educativa e perciò esercitativa. 

Anche la caserma è una scuola di per sè stessa, sia per la sua 
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organizzazione interna, sia per l’opera che in essa viene direttamente 
spiegata, in armonia con le altre scuole. 


Le idealità sociali, e soprattutto il patriottismo, debbono rap- 
presentarvi la materia educativa più importante. 


L’azione educativa della caserma deve essere, ben s’intende, 
integrata da altre istituzioni,quali la Casa del Soldato, il cihema- 
tografo, il teatro, che già esistono in alcuni presidî. 


Scuola Militare è qualunque scuola che volga ai fini dell’e- 
ducazione del soldato e dell’Ufficiale. Così sono scuole militari i 
Collegi Militari, la Scuola di reclutamento, l’Accademia Militare 
di Fanteria e Cavalleria, la Scuola di applicazione di Fanteria, 

c., la Scuola di guerra. 

be scuole militari destinate all’educazione degli Ufficiali sono 
infine Scuole di magistero, e si comprende quindi come sia giusto 
che non solo vi s’insegni la pedagogia militare, allo scopo di for- 
mare la coscienza magistrale nei futuri comandanti, ma anche le 
scuole stesse conformino la loro funzione ai principî pedagogici 
fondamentali. 


Converrà poi che esse si colleghino saldamente alla scuola reg- 
gimentale, che rappresenta il terreno, sul quale l’Allievo Ufficiale 
dovrà esplicare più tardi le sue attitudini al comando e all’educa- 
zione del soldato. Se quest’ultimo oggi entra in caserma meno rozzo 
che in passato e dimostra una maggiore facoltà di apprendere ciò 
che gli viene insegnato, non deve per ciò essere meno accurata e 
severa la preparazione degli educatori. I quali infine, pur allar- 
gando e approfondendo nelle scuole militari la loro cultura profes- 
slonale, riusciranno tuttavia tanto più esperti nell’esercizio del loro 
ufficio, quanto meglio avranno saputo attingere della vita stessa 
del Reggimento, mediante un adeguato tirocinio, gli elementi della 
loro abilità tecnica ed educativa. Superfluo è poi dimostrare quanto 
importi l’alta cultura militare specialmente dopo gli ammaestra- 
menti datici dalla guerra. I principî dell’arte bellica sono sempre 
1 medesimi, ma le applicazioni sono modificate dall’esperienza, e 
conviene tener conto di ciò. Si noti poi che l’ufficio dei coman- 
danti di truppe ha acquistato un valore pratico così grande da co- 
stituire un elemento decisivo per la Nazione. 
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Nel capitolo 3° viene trattata la questione dell'insegnamento. 

S'insegna in più modi: colla parola e con l'atto; e s'impara 
traducendo le parole in idee e riproducendo gli atti come modelli. 
Conviene però intendere questi fondamentali strumenti didattici 
secondo il loro preciso valore. 

La parola stimola la mente richiamando idee che già si possie- 
dono, insieme con quel corredo di esperienza che n’è fondamento, 
Le percezioni o intuizioni concrete sono infatti il materiale effet- 
tivo, sperimentale, del nostro pensiero, e la parola deve risvegliarle: 
chè altrimenti rimarrebbe un puro suono. L’atto dell’imparare è 
in questo risveglio di esperienza in cul si rifonde il dato nuovo. 
Esso consiste, in altri termini, in un processo di assimilazione, 
onde lo spirito in certo qual modo si nutre e cresce per nuove suc- 
cessive integrazioni. 

Il comprendere, l'intendere, il capire sta qui; epperò quell'ap- 
prendere che si risolvesse nella ripetizione meccanica, pedissequa 
di ciò che si è udito, senza associare al nuovo il vecchio o il saputo, 
sarebbe puro pappagallismo. Ha pertanto valore assoluto la massima 
didattica che nell’insegnamento si proceda dal noto all'ignoto (o, 
meglio, dal noto alla cognizione nuova). 

Vario è tuttavia in questo processo di assimilazione il contri- 
buto integrativo dato dalle cognizioni possedute, queste potendo 
essere negli insegnanti molto varie e di diverso valore. Piu disee- 
poli non imparano, non intendono, non assimilano alla stessa ma- 
niera le cose loro insegnate, non ne profittano in eguale modo e 
misura. Che, se l'insegnante prescindesse dall'esperienza o cultura 
dei suoi allievi, ed esigesse da tutti la stessa alacrità mentale, senza 
curarsi di adattare il suo linguaggio e la sua arte didattica ai casi 
singoli, cadrebbe in un grave errore di metodo, destinato certo a 
produrre cattivi frutti. 

Ciò posto, è manifesta l’importanza che acquista nell'insegna- 
mento il metodo intuitivo, ossia quel procedimento che consiste nel 
muovere dal dato concreto o dall’intuizione sia diretta della cosa 
qualè nella realtà, sia indiretta, o della sua immagine. Questo 
metodo — che si chiama anche oggettivo o sperimentale — è quello 
per cui s'impara naturalmente, ed è perciò anche chiamato naturale. 

Il dato concreto non basta però a provvedere ai fini della cul- 
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tura e del metodo intuitivo, ma è soltanto il primo momento di un 
processo che deve estendersi nel campo mentale con operazioni quali 
la definizione e la classificazione, il giudizio comparativo e la gene- 
raliezazione. Lo spirito di osservazione si educa appunto cosi. 

Questo metodo vale per qualsiasi acquisto dello spirito. Vale 
anche per 1 sentimenti, che piü che dalle parole vengono provocati 
dagli stimoli della realtà concreta. Il contatto con ciò che è amabile 
od odioso desta le emozioni relative, assai meglio di un discorso 
sia pure eloquente, Il sentimento patrio è acuito specialmente dai 
dolori dell'oppressione e dalle gioie della libertà; ed @ poi ridestato 
da determinati simboli, quali, ad esempio, la bandiera nazionale. 

Influiscono analogamente i suoni delle musiche militari, la 
sfilata delle truppe, le funzioni patriottiche, la vista delle decora- 
zioni che fregiano il petto dei valorosi. Del resto non c’è sentimento 
ideale, la cui educazione non si giovi di stimoli sensibili. Il senti- 
mento religioso è pure eccitato dalle impressioni dei sensi che si 
ricevono nelle chiese. 

L’educazione del sentimento estetico ha un sussidio poten- 
tissimo nella contemplazione del bello naturale e artistico. 


L'esperimento diretto o indiretto è pure un grande fattore di 
educazione morale. Compiendo un atto buono e riscuotendone lodi, 
s'impara ad apprezzare il bene molto più che stando a udire sermoni 
morali. 

Il maestro deve anche tener presente che 1 soldati portano nella 
‘ caserma un'esperienza molto differente, una cultura disparatissima, 
una tempra variabilissima di mente e di cuore. Non si possono istruire 
ed educare soldati, passando sopra a queste diversità, e procedendo 
come se tutti si conformassero intellettualmente a un medesimo 
stampo, e da tutti si potesse pretendere di ottenere con mezzi identici 
lo stesso profitto. Tali considerazioni dispongono a valutare com- 
parativamente i due metodi dell’insegnamento: l'espositiro (detto 
anche, in senso generico, dogmatico) e l’euristico. Per questo ul- 
timo la lezione risulta dalla collaborazione dei discepoli mediante 
la conversazione col maestro; ed esso è tanto più proficuo, quanto più 
fine è la suggestività del dialogo, col quale il maestro provoca la 
loro riflessione, e più attivo riesce il loro intervento nella lezione. 

Evidentemente il metodo euristico richiede nell'insegnante 
molto tatto, cioè un senso penetrante ed esatto del processo psichico 
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che egli può effettivamente promuovere, e delle difficoltà contro le 
quali egli deve lottare per farsi comprendere. 

E’ un metodo che costa fatica, ma è veramente prezioso, perchè 
risponde ai fini essenziali della cultura, Debbono evitarsi le diffiroltà 
eccessive, sproporzionate alle attitudini degli allievi, e spetta al buon 
senso dell’insegnate intuirle e valutarle. Colui che ammaestra deve 
poi sostenere suggestivamente la fiducia degli allievi in sè stessi, 
e ciò egli otterrà affidandosi, secondo il:metodo euristico, alla loro 
capacità di osservare e di riflettere. Questo metodo per cui l’inter- 
rogazione diventa un’arte, presuppone tra maestro e allievo l’affia- 
tamento, la benevolenza, la fiducia reciproca, e richiede nel maestro 
un tratto incoraggiante. Turbando il discepolo, con maniere ruvide 
o minacciose, si deprime in lui anche il potere riflessivo e spe- 
cialmente s'egli è timido, si porta in lui confusione, ottenendo uno 
scopo diametralmente opposto a quello prefissosi. 

L’educatore dev'essere disinteressato e colto; deve essere a sua 
volta stato ammaestrato dall'esercizio, che ha molti vantaggi pratici. 

Le doti del maestro sono evidentemente necessarie anche al- 
l’Ufficiale. Egli deve amare l'umile soldato e deve a lui dedicarsi 
con tutta l’anima; per far ciò occorre che abbia una profonda 
coscienza dell'alto compito, che gli è affidato. 


® 
. 9 4 


Nel capitolo 4° gli autori vogliono dimostrare come la cono- 
scenza psicologica dell'individuo sia necessaria ‘a dirigere la sua 
educazione e nel 5° come le notizie di Psicologia ed i principi di 
Pedagogia generale già esposti debbano estendersi anche al soldato. 

Ci è impossibile, per non allargare troppo i limiti di questa 
recensione, di parlare diffusamente dell’argomento. 

Piuttosto ci pare necessario di dilungarci nel Capitolo 6°, 
che e intitolato « L'arte del Comando » e che è, secondo il nostro 
parere, il più interessante del volume. 

Qualche passo del libro anzi sarà quasi integralmente trascritto 
qui, perchè perda il meno possibile della sua efficacia. 

L'Ufficiale esercita due uffici, quello di educatore e l'altro di 
comandante: nè si può distinguere assolutamente l’uno dall’altro 
perchè, se è vero che il comando riguarda il campo tecnico e l’edu- 
cazione il campo morale, esiste però fra i due uffici grande affinità. 
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Educa in senso largo anche il comando. Infatti, se il comando ca- 
tegorico fosse fine a sè stesso, e mezzo assoluto a determinare l'ordi- 
ne, questo rimarrebbe soltanto esteriore, / 

L'obbedienza pura e sémplice, cui 1l soldato dovesse sottostare 
suo malgrado, sarebbe per lui un quotidiano tormento che genere- 
rebbe un profondo disgusto per la vita militare. I] soldato deve 
obbedire, ma il sentimento dell'obbedienza all'ordine ricevuto deve 
scaturire dall'animo suo come un impellente bisogno. 

Il regolamento ha esigenze sue particolari, evidentemente ne- 
necessarie, nia non basta ottenere che esso sia osservato; per i fini 
dell'educazione militare è necessario che il soldato ne comprenda 
lo spirito, Y 

Quali requisiti deve possedere l'Ufficiale per ben comandare ed 
educare al tempo stesso? 

Le doti debbono essere quelle stesse che possiede ogni buon 
educatore, oltre ad altre qualità che più particolarmente si riferi- 
scono all'arte del comando. L'ufficiale deve avere le disposizioni 
d'animo proprie del buon educatore, che consistono in quella certa 
prodigalità spirituale, che tende a comunicare agli altri, e per il 
loro bene, il proprio sapere, e le proprie capacità; in quella versa- 
tilità di parole per mezzo della quale si dà al proprio pensiero una 
forma varia, duttile, ordinata; in quel senso di longanimità, di ri- 
spetto, di amore verso gli allievi che soli possono servire a superare 
anche le più gravi difficoltà. 

L'Ufficiale è inoltre un comandante, e anche per questo suo 
secondo compito sono necessarie attitudini in parte naturali, in parte 
acquistate. E queste attitudini sono: un carattere attivo, una certa 
fermezza e cocrenza di volontà congiunta all’accortezza e alla calma 
della riflessione, un particolare dominio di sè stesso, un senso vivo 
e in pari tempo giudiziosamente temperato del proprio decoro, un 
certo zelo e ardore commisto a prudenza, un certo potere suggestivo, 
una notevole capacità d’iniziativa, forza di resistenza e coraggio. 


Certo non basta aver frequentata la Scuola Militare per pos- 
sedere la vocazione militare. Occorre esservi entrato con l’animo 
disposto alla missione (tale è la vera parola) di educatore e di co- 

mandante, e colla volontà ferma di coltivare sempre in sè medesimo 
il senso ideale dell'abnegazione. Senza queste condizioni l'ufficio 
di Educatore e di comen dale sarà un grave peso e l’esercitare tale 
ufficio sarà un puro esercizio di un mestiere. 
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E' certo che nel comando consiste la professione dell'ufficiale, 
giacchè nel modo di esercitare il comando l'Ufficiale rivela se stesso, 
il suo valore tecnico e morale, E poiché non basta comandare, ma 
occorre saper comandare, converrà che egli conosca teoricamente e 
praticamente 1 principi di quest'arte. 

Nella vita militare si dànno e si eseguono ordini: essa è tutta 
incardinata sul principio del comando. Qui é tutta la forza che so- 
stiene e muove il congegno dell'esercito; qui è tutto il segreto della 
sua unità funzionale. 

Informato com'é dal comando, l’organismo militare si differen- 
zia nettamente da ogni altra unità: da quella per esempio di uno 
stabilimento industriale. Se infatti anche in questo il comando ha 
una funzione essenziale, e se pure sussiste la cooperazione di tutti 
a un determinato scopo, secondo la legge della divisione del lavoro 


e sulle basi del rapporto gerarchico; diversa é peró la natura sia 


del comando, sia della gerarchia e dell'attività militare, soprat- 
tutto per l'impero che vi hanno le più alte idealità. Per tale rispetto 
non è fuor di luogo considerare l’esercito come un organismo etico 
al pari che la famiglia e lo Stato. 

« Se nell'esercito l’importanza del comando è così grande, è 
logico che essa sia subordinata a determinate condizioni, dalle quali 
dipende il suo stesso valore pratico. 

Una condizione essenziale è che il comando rispecchi il prin- 
cipio obbiettivo dell’ordine, e mai sia o sembri l’atto arbitrario di 
un individuo. Per ciò e necessario che l'autorità, su cui esso si ap- 
poggia, non sia soltanto quella nominale del grado, ma si alimenti 
col concorso di altri fattori. 

A dare inoltre valore pratico al comando è desiderabile che 
ogni comandante goda la piena fiducia, sia dei superiori, sia dei 
subordinati. Si crederà, ciò posto, alla razionalità dei singoli co- 
mandi, da chi li riceve; e coloro che l'impartiscono penseranno 
tranquillamente che non mancherà l'esecuzione fedele ». 

Dove esiste questa reciproca fiducia, c'è anche la coesione mo- 
rale, condizione anch'essa necessaria per il buon funzionamento 
del comando, e per la sua efficacia teenica ed educativa. E’ di grande 
aiuto l'affiatamento, che nasce dal conoscere esattamente le attitu- 
dini e l'indole di ciascuno (superiori ed inferiori): ed altro con- 
tributo apportano altri fattori, quali lo spirito di corpo, le adunate, 
le esercitazioni campali, i movimenti di squadra, di gruppi) ecc. 
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Superiori ed inferiori non devono ignorarsi a vicenda. Nuoc- 
ciono quindi (nei reggimenti, come nelle pubbliche scuole) le sosti- 
tuzioni frequenti dei comandanti o maestri. 

Il valore del comando, è subordinato a determinate condizioni. 

Esso, in quanto ha un fine altamente educativo, dev’esser su- 
bordinato, al pari dell’educazione, nei suoi procedimenti e metodi 
ai soggetti, cui è diretto, cioè agli uomini. Un addomesticatore di 
animali non può, nei suoi sforzi, prescindere dalle leggi inviolabili 
della loro natura. 

(Ora, il comando militare non si può certo paragonare all'arte 
dell'addomesticamento; deve però, al pari di questa, attenersi alle 
norme imposte dalla natura umana. La cosa, a dirla, non sembra 
sollevare dubbi e obbiezioni; e tuttavia nella pratica l’oblio di 
questa relatività del comando è frequente. Al comandante poi 6 
facile scivolare nell’arbitrio, specialmente perchè può essere sopraf- 
fatto da una cieca voluttà di potenza oppressiva. 


` 


Oltre a ciò si deve ricordare che ogni soldato è un’individua- 
lità tipica, alla quale il comando deve sdattani almeno fino ad un 
certo punto, per riuscire razionale ed efficace. 

Neppure è lecito al comandante prescindere dalle condizioni 
psicologiche dell’età nostra che consigliano, nel trattamento del- 
l’uomo, la discrezione e la mitezza, ancora più che nel passato. Si 
otterrà così, assai meglio che colla durezza e l’asprezza, sia lo scopo 
educativo, sia quello tecnico del comando medesimo, E’ ben vero 
che esistono principî eterni, in forza dei quali, per esempio, volendo 
Napoleone accaparrarsi la fiducia dei suoi soldati, egli usava gli stessi 
mezzi che aveva adoperato Senofonte; ma se la natura si mantiene 
nel suo fondo sempre la stessa, subisce però anch’essa un progresso 
spirituale, e ciò ci fa spiegare perchè oggi non si tollerino forme 
di servitù che una volta erano tollerate. 

Non si può eguagliare il governo del soldato a quello politico, 
ma nelluno si possono riscontrare vizi analoghi a quelli dell'altro. 
Per esempio può mancare al governo politico il senso pratico di non 
sapersi tenere nel giusto limite sì da cadere nel despotismo. Qualche 
cosa di analogo può accadere nel governo militare; e le conse- 
guenze delle due specie di assolutismo sono così ovvie che non hanno 
bisogno di uno speciale commento. 

Una singolare Importanza ha pure il moda del comando. 

Può essere necessaria la forma categorica che si esprime nel 
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tono perentorio; ma usare il tono burbero senza necessità, contare 
sulla pura virtù del comando assoluto, come se questo fosse una 
terribile minaccia, sono forme di comando che allontanano dallo 
scopo che si prefigge il comando stesso. 

Le cattive maniere dimostrano inoltre nell'Ufficiale un difetto 
assoluto di senso pedagogico, e perciò anche di quella riflessione 
che permette di saviamente commisurare i mezzi ai fini. 

Non si vuol dire con ciò che il comando non debba essere ener- 
gico; anzi questo è un suo requisito fondamentale, ma la forma ha 
certamente un grande valore pratico. 


I! comando deve possedere altri requisiti formali: deve essere 
preciso, così chè ciò, che per esso si vuole, appaia subito e net- 
tamente. Deve essere coerente, chè altrimenti genererebbe il disor- 
dine e scemerebbe fatalmente l'autorità del comandante. Dev'essere 
calmo, ossia esprimere nel tono stesso della voce la pacatezza del- 
lanimo, la quale dà minor adito al sospetto dell'arbitrio. Perchè 
del resto irritare senza necessità e alienare gli animi di coloro che 
devono ubbidire, quando sia possibile conciliarseli? Ogni comando 
soggiace ad un'interpretazione, sia nei fini sia nei motivi che lo 
informano; e poichè il suo valore pratico è pure relativo ad essa, 
il comandante deve prevederla. Ci guardiamo bene dall'affacciare 
con questo l'idea che nei servizi militari un comando possa essere 
discusso e debbano precedere o seguire spiegazioni persuasive. Ciò 
non è ammesso neppure nei rapporti della vita comune, per esem- 
pio in quelli che intercedono fra l'individuo e lo Stato. La persua- 
sione è bensì una condizione essenziale di attiatamento, e un ottimo 
mezzo educativo, ma non può essere la norma assoluta del comando. 
D'altra parte però il soldato non deve essere trattato come uno 
strumento meccanico del proprio arbitrio. Converrà bensì educarlo 
in maniera che la persuasione nasca in lui come stato d'animo ge- 
nerico, dalla sua stessa fede affettuosa nel superiore, che sara 
di fatto possibile se egli non sarà trattato come un fanciullo. 

Poichè ogni comando è relativo alle condizioni nelle quali viene 
dato, non si può escludere (nè lo esclude il Regolamento di Disci- 
plina) che, in casi speciali, un subalterno prenda una sua propria 
iniziativa, purchè questa consista nel trovare 1 mezzi migliori per 
eseguire sostanzialmente gli ordini ricevuti, mantenendone integri 
1 fini. 

Importa soprattutto che rimanga inviolato il principio della 
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subordinazione gerarchiea; ma, se l'iniziativa diventa collaborazio- 
ne, il principio stesso è salvo. 
Una iniziativa 1n guerra, da parte nostra, essendo itaprev eduta 


del nemico, — che su altra base aveva stabilito il piano delle sue 
operazioni — l'obbliga ad assoggettarsi alla nostra volontà; e im- 


porta non poco che i combattenti abbiano di ciò una perfetta consa- 
pevolezza. Ma il problema induce ad altre considerazioni. 

A raggiungere in guerra un obbiettivo strategico e tattico deb- 
bono essere tradotti in atto gli ordini di ciascun comando supe- 
riore. Mentre però questo prescrive le operazioni intese ad attaccare 
il nemico in posizioni favorevoli, a rafforzare posizioni, evitare 
sorprese e via dicendo, spetta ai Comandi inferiori provvedere, 
ciascuno per proprio conto, alle particolarità dell’azione, cioè alle 
determinazioni di dettaglio che gli competono, integrando così 
il concetto tattico originario. In altre parole ciascun Comando, nei 
limiti della sua attività, deve specificare in termini brevi, chiari, | 
precisi, lo scopo, l'obbiettivo da raggiungere; i Comandanti ad esso 
sottoposti dovranno trovare, per il loro senso tattico autonomo, il 
modo dell'esecuzione. Questa, di fatto, è disciplina. 

Anche durante le esercitazioni in tempo di pace devesi lasciare 
a ciascun Comando inferiore, a seconda del suo grado, libertà di 
iniziativa e la determinazione di dettaglio secondo le rispettive 
competenze, che devono in ogni caso essere con cura rispettate. La 
funzione del Comando, così intesa, è una condizione essenziale del 
tirocinio professionale. Si comprende del resto come nelle esercita- . 
zioni sia molto utile ed opportuno che le deficienze o gli seonfina- 
menti di attribuzioni siano messi in rilievo nella critica finale che 
chiuderà le esercitazioni stesse. 


Il Capitolo 7°, che ha per titolo « Il valore etico del sol- 
dato », tratta della sua cultura morale, religiosa, estetica e sessuale; 
tratta dei sentimenti e della loro educazione. 


Il Capitolo 8°, intitolato « la Disciplina », che tratta della 
disciplina in generale e di quella militare in particolare, e delle 
varie forme di essa, chiude il volume, che è seguito da una serie 
di problemi per esercitaztont. 
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Essi si riferiscono ai vari capitoli del libro, offrono una sug- 
gestiva materia alla discussione e mi sembrano scelti assai opportu- 
namente. Ne cito qualcuno a caso tra i tanti. 


2) Problema. — Durante la grande guerra, tutte le Nazioni 
belligeranti, con le loro leve in massa, con l'allestimento di spe- 
cialisti, e l'improvviso concorso dell’ industria, parvero attuare il 
principio délla Nazione Armata; ma il concetto di questa, se ha 
quivi un abbozzo, è però più ampio, e richiede altre applicazioni. 


3) Non nascono i capitani, ma fannosi, non sui libri, ma sul 
campo, non lussureggiando, ma fra disagi sotto le armi, e sulla 
nave e sudando e gelando. Così scriveva il Grande Capitano del 
Secolo xvir Raimondo Montecuccoli. 


5) Un governo ed una Nazione portano nella guerra la loro 
impronta morale (Montesquieu). 


14) « Fuggansi negli esercizi le superfluità e tanto meglio le 
cose necessarie s'imparino » (Montecuccoli). 


18) Quale parte convenga concedere, in pace e in guerra, 
al sentimenti familiari dei soldati. 


24) Del comando è stata data questa definizione; « Consiste 
nell agire in ogni momento così da accrescere il valore militare 
della truppa per ottenere, ai fini della guerra, il massimo rendi- 
mento ». 


28) L'ascendente acquistato da un militare non graduato 
legittima la sua azione sui commilitoni? E in quale modo? 


31) La Commissione d’Inchiesta sulla campagna del 1849 
scrisse: « Lo stato degli animi della truppa più che la vittoria del 
nemico, costrinse il Re ad ordinare la ritirata dal Mincio. Non il 
valore personale mancò, ma l'educazione e lo spirito militare che si 
formano con le Istituzioni e che possono rendere un esercito superiore 
a qualunque estrinseca influenza ». 


56) Non è puro motto di spirito dire che nella guerra mo- 
derna corre gran differenza fra Paver coraggio e il non aver paura. 
Il progresso. della guerra. meccanica sembra debba far sviluppare 
di più la seconda che non la prima qualità: ma il principio fonda- 
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mentale del valore militare è pur sempre il coraggio inteso nel suo 
significato più largo. 


45) Che cosa c’è di vero nel detto che, « non esistono cat- 
tive truppe, ma soltanto cattivi capi »? 


Il libro, di cui ho dato un ampio saggio ai lettori della « Rivista 
Marittima. », si legge volentieri e non stanca, quantunque la forma 
letteraria non sia sempre molto accurata. 


G, A. 


« L' evoluzione dell'arte della guerra » del Colonnello ETTORE 
BastIco. (3 volumi. Ed. Carpigiani & Zipoli, Firenze, Lit. 35). — 
L'Autore, che ha insegnato per alcuni anni nella nostra Accademia 
Navale, ha voluto, con affettuoso e memore pensiero, dedicare il suo 
lavoro a noi, Ufficiali di Marina. 

E come Egli stesso dice nella dedica, e come traspare nel corso 
della trattazione, questa sua offerta Egli fa con cuore di soldato 
e d’Italiano che vuole, per le maggiori fortune della Patria, riu- 
nite in un fascio con unità di dottrina e d’intenti le energie delle 
tre forze fondamentali che costituiscono l’espressione più viva e 
manifesta della forza civile e militare della Nazione: l'Esercito, 
l'Aviazione, la Marina. 

Con questo stesso cuore noi Gli rispondiamo dalle pagine di 
questa Rivista, che é nobile palestra di libere idee da parte di 
quanti pensano e lavorano per la Marina esprimendoGli tutta la 
nostra gratitudine e per il gesto cortese e, ancor piü, per il concetto, 
informato ad un superiore ideale che lo ispira. 

Dopo aver letta l'opera con l'attenzione reverente con cui il 
discepolo ignaro ascolta la parola del Maestro, vorrei riuscire a 
comunicare agli altri miei colleghi la mia impressione. 3 

Quest'impressione non è, nè può essere un giudizio, chè il meno 
hon giudica il più: ma il discepolo ha sempre la più netta sensa- 
zione circa la capacità didattica del suo Maestro, e lo giudica at- 
traverso quello che dei suoi insegnamenti gli rimane nella mente 
e nel cuore. 

E l’ Autore parla, con chiara visione dello scopo del suo libro, 
alla mente ed al cuore del lettore: sia questi un Ufficiale o un pri 
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vato cittadino, egli è pur sempre uno degli elementi costituivi della 
Nazione che puo da un momento all'altro essere chiamato all'estremo 
ciniento, e come tale egli deve tenersi pronto a darle tutte le sue 
energie che sono essenzialmente ad un tempo intellettuali e morali. 
Le energie fisighe corporee e. meccaniche, traggono alimento e in- 
dirizzo dalle prime: sulle prime riposa dunque l’edificio della si- 
curezza nazionale, giacche esse «ole sono capaci di preparare e pro- 
durre le macchine e le armi. studiarne l'armonico impiego, di 
sorreggere 1 corpi nelle loro aspre fatiche e dedicare i muscoli 
alla guida sagace del materiale. | 

Questo insegnamento sintetico balza chiaro e vivace dal libro: 
il libro ha quindi raggiunto lo scopo. 

Questo lo spirito dell’ Opera. 

(Quanto al suo contenuto dirò che per noi Utticiali di Marina 
appare particolarmente prezioso: noi in generale, trascinati 
dalle necessità impellenti della nostra particolare attività profes- 
sionale, non abbiamo tempo da dedicare allo studio della poderosa 
letteratura militare terrestre, così feconda di ammaestramenti anche 
per noi, che se pur dobbiamo agire in un ambiente diverso, dob- 
biamo riconoscere come assiomatico il principio che « l’essenza della 
guerra non muta per mutar di luogo e di tempo ». 

Questo libro ci offre precisamente il modo di assimilare at- 
traverso una piecevole lettura le « Leggi immutabili della Guerra », 
le diverse modalità della loro applicazione nelle varie epoche, le 
possibilità logiche di una loro applicazione al caso futuro, la ne- 
cessità di orientare verso un unico obbiettivo l’attività di tutte le 
forze del nostro Paese (dando alla parola « forze » il suo più esten- 
sivo significato): serve quindi a meglio plasmare la nostra mentalità. 

L'autore ha bene tratteggiata la corrispondenza tra le istitu- 
zioni sociali, civil! e politiche dei vari periodi storici e dei varii 
popoli da un lato, le istituzioni militari e l'arte del combattere dal- 
l'altro: questo riferimento del « fenomeno guerra » all'« ambiente 
storico » è quanto mai interessante non meno che indispensabile, 
per comprendere l'evoluzione di tale fenomeno e assegnargli il suo 
giusto posto nel quadro generale dell’umana attività. 

« La guerra nata con l’uomo diviene Arte quando i condottieri 
vi imprimono il suggello del loro genio e si avvia a divenire Scienza 
quando dall'esperienza del passato si trae la certezza che pur essa 
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è vincolata, a determinate leggi che non è dato di impunemente 
violare ». Così l’autore precisa l’essenza fondamentale della guerra. 

Quanto alle sue manifestazioni acquisite alla storia (chè della 
preistoria non è il caso di parlare) la guerra nasce necessariamente 
come guerra- di popoli con forme dapprima non ben definite e disci- 
plinate presso gli Indi, Assiri, Egizi, Ebrei, anelanti all'espansione 
in territori più fertili, si mantiene tale nel cozzo fra la civiltà 
Ellenica e quella Persiana, raggiunge un primo splendore di Arte 
con l’imprese dell’Ellenismo guidato da Alessandro il Macedone, 
ed è ancora guerra di popoli coi Romani che combattono in nome 
dell’idea imperiale. 

Ma presso i Greci, fondamentalmente conservatori, la guerra 
ha uno scopo precipuo di difesa della loro civiltà e genera la fa- 
lange, formazione tipica della lotta difensiva; presso i Romani in- 
vece, essenzialmente dinamici e dominatori, la guerra è il mezzo 
offensivo di espansione e d’imperio e crea la legione manipolare, 


Raggiunto il limite massimo di espansione, anche Roma, quasi 
stanca, non potendo più dar vita continua a impulsi centrifughi si 
raccoglie nel tentativo di conservazione della grandezza acquisita 
e la legione torna falange. 

Ma sotto |’ impeto di nuove forze travolgenti rappresentate dalle 
orde dei Barbari, in cui esercito e popolo sono una cosa sola, le 
falangi Romane vacillano: i Barbari riportano il mondo di parec- 
chi secoli indietro e, nel letargo civile che ne succede, si elabora 
adagio adagio una nuova civiltà, la quale, sommersa da un collet- 
tivismo guerriero, brutale ed offensivo ad oltranza, risorge quasi 
come una reazione sotto forma di un individualismo feudale, ari- 
stocratico di cui è tipica espressione la « Cavalleria » che combatte. 
« in singolar tenzone ». 

Le Crociate, manifestazione collettiva a fondamento religioso, 
i Comuni, singole reazioni cittadine contro l'oppressione dei tiranni 
feudali, e l'invenzione delle armi da fuoco, rimettono in onore lo 
Fanterie e svalutano la Cavalleria: la Fanteria è l’espressione ti- 
pica della forza collettiva di un popolo che col suo piede calca la 
terra conquistata, e vi si afferma. 

Il cavallo corre, appare, ricompare, ma non si attacca tenace 
al terreno: ha Piua dell’urto, non la sistematicità della pres- 
sione sul nemico; per di più teme il fucile. 

L' evoluzione. storica, ben nota, porta dalle libertà cornell alle 
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Signorie e ai Principati in Italia e al rafforzamento delle grandi 
formazioni statali fuori d'Italia: formazioni che finiranno per as- 
servire in parte l'Italia stessa al loro predominio. 

Così dalle Milizie comunali che si battono in nome della libertà 
del Comune, si passa alle milizie mercenarie che non fanno più la 
guerra in nome di un’idea © di un interesse popolare, ma che la 
concepiscono come un mestiere dal quale si deve trarre il massimo 
utile. 

L’Arte della guerra degenera in astuzia di condottieri e in 
schermaglie di piccoli reparti non omogeni e non disciplinati. Gli 
stessi grandi Stati Europei non essendo l’espressione delle neces- 
sità nazionali, ma essendo l'affermazione della Sovranità di un 
uomo e con esso di una dinastia sopra una Nazione, fanno guerre 
che rispecchiano le aspirazioni e le cupidigie dinastiche e non 
| bisogni dei popoli: per questo i Sovrani sono costretti ad as- 
soldare truppe estranee all’anima dei popoli governati, truppe co- 
stose quindi e perciò non molto numerose, alle quali però si vanno 
aggregando truppe volontarie a mano a mano che l’anima dei So- 
vrani sì va accostando a quella dei sudditi: gli eserciti che ne risul- 
tano sono ciononostante sempre modesti. Tuttavia questi piccoli 
eserciti trovano per Comandanti uomini di grande valore, la cui 
Arte si era venuta affinando quasi inconsapevolmente fin dalla com- 
parsa delle prime compagnie di ventura, quando per far la guerra 
senza combattere la battaglia, occorreva pure giocare una partita di 
una certa abilità trategica. l 

Questi uomini vanno da Braccio di Mantova e Muzio At- 
tendolo (lo Sforza) a Emanuele Filiberto, Gustavo Adolfo, Condé, 
Turenna, Montecuccoli, Principe Eugenio (per citare solo i 
principalissimi). 

Ma quest'epoca che possiamo chiamare degli « imperialismi 
prevalentemente dinastici » prelude a breve scadenza l’epoca vera- 
mente moderna degli « imperialismi nazionali »: i popoli sotto il 
regime unitario delle grandi formazioni statali acquistano piano 
piano coscienza di sè, e allora la guerra, non più subordinata al 
tornaconto e quindi al concetto « del nessun rischio » di una 
dinastia, si affermerà di nuovo, come già al tempo dei Greci e dei 
Romani, come una necessità imminente della vitalità delle razze, 
re la ricerca della battaglia dapprima come fine e poi come mezzo 
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per vincere la volontà dell'avversario, ritorzerà in onore come dogma 
praticato dell'Arte della Guerra. 

Federico Secondo prima, e il sommo Napoleone poi, esponenti 
integratori nel loro « io pensante e operante » della necessità di 
‘affermazione di due razze risorgenti, ridaranno all’ Arte della Guer- 
ra (sia pure in grado o in modo diverso) l'antico splendore, rico- 
noscendone i canoni, la cui memoria, e, più ancora, la cui appli- 
cazione era andata sperduta attraverso secoli di smarrimento e di 
assestamento sociale. 

Ma tra l'Arte dei due vi è quel profondo divario che esiste tra 
l'intelligenza e il genio: la prima applicata a condurre verso mete 
più gloriose un popolo di sudditi, il secondo sublime espressione di 
una razza che si batte per diffondere nel mondo una nuova concezione 
della vita sociale fondata sull’affermazione di eguaglianza civile 
degli uomini. | 

E’ questa Vepoca della Guerra di eserciti nazionali fatta in 
nome di interessi nazionali. Con tale carattere essa si mantiene per 
tutto il secolo xIx° e come tale si inizia nel 1914. 


Senonchè nel 1914, per l’estendersi della cultura militare, 
per il livellarsi delle varie civiltà, tutti i popoli erano giunti a 
professare dottrine di guerra ‘che si ispiravano (fossero a fondo spi- 
ritualista o materialista) al concetto dell’« imposizione della propria 
volontà attraverso l'offensiva ». 

Ne derivò che due volontà egualmente educate hanno cozzato 
fra loro, senza che nessuna delle due avesse mezzi sufficienti per 
sopraffare l'altra fin dall'inizio: all’urto dinamico, successe la stasi, 
e alla stasi il logoramento. La Guerra divenne lunga; per rompere 
l'equilibrio tutte le energie dei popoli furono chiamate a raccolta: 
e la guerra mondiale diventò guerra di popoli come lo era stata nei 
tempi più lontani, ma con questa differenza fondamentale, che qui 
esprimo come mia opinione suggeritami dal Libro del Colonnello 
Bastico: che in antico erano popoli in movimento alla ricerca di 
una stasi riposante che appagasse il loro bisogno di una vita migliore 
o la loro sete di dominio, e che dal 1914 al 1918 erano popoli in una 
stasi angosciosa alla ricerca di un movimento che per quanto gra- 
vido di incognite paurose li togliesse da uno stato di esasperante 
tensione morale e usura fisica. 

La Guerra dell’ Avvenire? 
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L'Autore mette in evidenza che dovrà essere inevitabilmente 
guerra di Nazioni e, dato l’intreccio degli interessi internazionali, 
presumibilmente guerra di coalizione. Il terzo Volume è tutto de- 
dicato alla Guerra del futuro: dopo avere analizzato quali saranno 
le armi e i mezzi che, è dato prevedere, entreranno nel gioco formi- 
dabile, dopo aver precisato che nessuna energia economica e civile 
dei pupoli deve andare dispersa, l’autore tratteggia l’impiego pro- 
babile delle armi e dei mezzi stessi mantenendosi in logici limiti 
di valutazione della loro importanza relativa e conclude con un con- 
cetto che è veramente giusto: sarà o non sarà la guerra futura 
quale noi l’avremo tratteggiata? L'elemento caratteristico della 
guerra è l'imprevisto, perciò noi dobbiamo costruire la nostra pre- 
parazione materiale e la nostra dottrina d’impiego su elementi di 
difficile valutazione; data la colossale complessità della guerra sarà 
particolarmente indispensabile la collaborazione delle intelligenze 
e la fusione delle anime di tutti i cittadini dai capi politici e mih- 
tari, fino all'ultimo operaio che prepara nell’officina l'arma per il 
soldato. Non ha interesse anche se qualche previsione sarà errata, 
purché cj siamo formata attraverso lo studio, la meditazione, l'al- 
lenamento, una mentalità adatta ad affrontare e risolvere rapida- 
mente e serenamente le situazioni più gravi e più imprevedibili. 

À questo affinamento delle intelligenze e a questa tempera dei 
caratteri deve tendere la preparazione etica della guerra, che per 
quanto possa essere condotta con un'apparente prevalenza sempre 
crescente del materiale sull'uomo, rimarrà un fenomeno umano e 
lo spirito umano sara chiamato a cimenti tanto maggiori quanto 
più micidiali diventeranno i mezzi di distruzione. 

La Guerra è divisa molto opportunamente in due parti: la 
parte espositiva e la parte bibliografica, o di commento a base di 
citazioni dell’opinione dei più illustri scrittori di tutti i tempi, da- 
gli antichissimi ai modernissimi. 

Così mentre da un lato è possibile leggere tutto di seguito il 
testo espositivo che è completo in ogni sua parte, dall’altro si può 
farsi un'idea dell'evoluzione del pensiero militare attraverso i secoli 
leggendo le opinioni espresse dai maggiori esponenti di detto 
pensiero: il lettore di buona volontà può anche registrarsi su un 
libretto tutte le opere elencate in corrispondenza delle citazioni e 
in tal guisa finisce per avere una vasta bibliografia dalla quale può 
avere una guida per approfondire i suoi studi militari. 
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; 
E questo, à mio avvio, un grande pregio del Libro; pregio 
che, per quanto non sia sostanziale, aumenta di gran lunga la sua 
utilità, specie per noi Ufficiali di Marina che non abbiamo gene- 
ralmente, una grande conoscenza della letteratura militare. 


G. FIORAVANZO 


Comde Giulio Menini, - Passione Adriatica. - Zanichelli edi- 
tore. - Bologna, 1925, — E! la prima volta che in Italia si ha il eo- 
raggio di dire la verità (o almeno una parte della verità) su ciò che 1 
nostri alleati, mossi da interessi particolari della loro politica, hanno 
o ato fare ai nostri danni in Dalmazia durante il periodo dell armi- 
stizio. E questa frazione di verità vien detta da un testimone oculare 
di primissimo ordine; da uno, che non solo vide gli alleati in 
azione, ma subi le dolorose conseguenze della loro. propaganda itu- 
lofoha, delle Toro macchinazioni occulte e palesi: da nno. che, emn. 
dante di una nave italiana, fu brutalmente assalito ed offeso dalla 
plebaglia aizzata contro di hui, senza che eli «leat? tebe ironia in 
questa parola!) intervenissero come si doveva a punire l'indegna 
averessione. 

Coraegiosamente il comandante Giulio Menini, a cui era af- 
fidata nelle acque di Spalato, la Puglia, narra con parola serena 
e pacata, che mal nasconde tuttavia Pimmensa amarezza, ciò che 
egli tece sull'altra sponda, ciò che avrebbe potuto e voluto fare, 
se gli interessi egolstici di quelle nazioni che avevano combattuto 
con noi in Adriatico, non avessero opposto una sistematica, cru- 
dele. fredda Opposizione all opera sua. E narra episodi. che fanno 
fremere, e offese continue all'Italia, ed inutili energici reclami suoi, 
e numerosi atti di ingiustizia commessi dal comitato internazionale 
degli ammiragli a danno nostro, Insieme a questa parte, che ha 
un’ innnensa importanza storica, il comandante Menini iratteggia 
con mano abilissima la storia delle relazioni da lui intessute con 
le autorità slave e voi cittadini delle due parti, italiana e slava, 
mettendo in evidenza il bene che egli e i suoi ufficiali fecero alla 
Popolazione e la ricompensa amara che ne ebbero. 

Come avverte il professor Manfroni in una breve, vibratissima 
prefazione al volume del Menini, non tutto ciò che l'autore scrisse 
nel suo diario vede ora la luce. L'autore stesso ha sottoposto l'opera 
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sua ad una autocensura sopprimendo molti degli episodi più cru- 
di, temperando L'espressione dei suoi sentimenti, velando sotto 
una forma vaga e generica, che non sempre è trasparente, 1 nomi 
degli ufficiali stranieri, che più recarono danno al nostro paese. 

Non vogliamo discutere sulla opportunità di certi tagli: a noi 
sembra che, giacchè il comandante Menini st era messo sulla strada 
della verità, sarebbe stato opportuno dirla tutta, nuda e cruda. 
Perchè in fin dei conti gli uomini di mare che agirono contro di 
noi, obbedivano, non a loro personali passioni, ma a tassativi or- 
dini ricevuti dai loro governi. E non sarebbe stato gran male se, 
in un'epoca in cui si pubblicano tanti documenti diplomatici, e 
in cui, per citare un esempio, Giovanni Giolitti nelle sue Memorie 
ha rivelato tanti intrighi diplomatici, si fosse stampato il nome 
delle navi, e degli ufficiali di quella nazione, che apertamente ec- 
citava 1 Croati contro l’Italia. Del resto passando in rassegna gli 
articoli apparsi nel 1919 sulla Gazzetta di Pola non sarebbe difficile 
colmare le lacune del libro del comandante Menini. 

Sia comunque, salutiamo Passione Adriatica ed auguriamo che 
essa abbia un numero grandissimo dj lettori, come merita. 

Nella sua prefazione, con una certa ingenuità, il prof. Man- 
froni augura che il libro desti in qualche paese ex-alleato, rřmorso 
e vergogna. In politica cotesta merce è sconosciuta. Ci associamo 
invece al caldo invito che lo stesso professore rivolge ad altri uf- 
ficiali, e specialmente agli ammiragli Cagni e Millo, perchè, imi- 
tando l'esempio del comandante Menini. sottraggano dalla disper- 
gione le preziose memorie dj ciò che a Pola ed a Zara essi hanno fatto 
per impedire che gli alleati eseguissero il ben meditato loro piano 
di sottrarci ogni compenso della nostra vittoria, 


Spectator 


Facciamo seguire a questo breve cenno di annunzio la prefa- 
zione che per il volume del comandante Menini è stata scritta dal 
nostro attivo collaboratore, prof. Manfroni. 


« Quando, sono tre anni, il comandante Giulio Menini, già mo 
discepolo all'Accademia Navale, mi permise di leggere il diario 
del suo agitatissimo comando della Pugla nelle acque giù austria- 
che immediatamente dopo l'armistizio, compresi subito l'immensa 
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importanza morale, politica e storica di quel documento, sotto 
molto aspetti prezioso, e sollecitai PAutore a pubblicarlo, 

« E nel compilare l'ultimo capitolo della mia Storia della Ma- 
rina Italiana, al diario Menini io alludevo, quando scrivevo: « ...ho 
potuto avere in mano il diario minuto, diligente, documentato del 
comandante di una nostra nave da guerra in quelle acqué ( Spa- 
lato: diario che, se fosse noto agli Italiani nella sua integrità, 
susciterebbe un urlo di indignazione da un capo all'altro della 
penisola ». 

« E in fatti il Menini, raccontando gli infiniti ostacoli che alla 
opera di penetrazione dell’Italia, da Jui sapientemente diretta, 
posero i rappresentanti di alcune Potenze a noi alleate; svelando 
le male arti con cul si cercò di attizzare contro di noi l'odio dei 
Croati e gli innumeri atti di ingiustizia commessi freddamente, con- 
sciamente, a nostro danno, da ufficiali di qualche Nazione, che 
aveva invocato nel 1914 in nostro aiuto, desta nell'animo di ogni 
lettore amante della? patria un'immensa ammirazione per la tol- 
leranza nostra e un senso di profonda amarezza e di disgusto verso 
gli Immemori alleati. 

« Vero è che, con quella sua grande abilità diplomatica, della 
quale ha saputo dar prova a Spalato, il comandante Menini, prima 
di cedere alle esortazione ed alle preghiere degli amici e di con- 
segnare al tipografo 11 suo manoscritto, lo ha sottoposto ad una 
accurata revisione, della quale non abbiamo il coraggio di dolerci. 
Veste egli ancora la gloriosa divisa ‘di ufficiale italiano; e perciò 
gli è parso che certi documenti o certi episodi meritassero di es- 
sere soppressi; che altri episodi dovessero essere attenuati; molti 
nomi propri di persone viventi, italiane e straniere, dovessero 
scomparire, quantunque le sigle e le iniziali e le allusioni siano 
trasparenti per chi conosce la storia marinara di quei giorni. 

« Dolorose mutilazioni, ma forse necessarie, furono queste; però 
quel che è rimasto è più che sufficiente pez mostrare quanto male 
ci sia stato fatto e dagli stranieri e da qualcuno degli uomini che 
allora reggevano L'Italia, e per farci comprendere tutto il danno 
che abbiamo ricevuto, e tutto ciò che si sarebbe potuto fare, se 
la gelosia, l'invidia, l’insipienza non avessero posto ostacolo ai 
nostri marinai, a cul era stata affidata l’opera nobilissima di paci- 
ficazione in Dalmazia. 

« Pur così mutilato, il diario, che il Menini ha intitolato Pas- 
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sione Adriatica, è non solo un prezioso documento di storia contempo- 
ranea, ma un'opera d'arte, Scritto in forma facile e chiara, con 
un'arguzia toscana che è tutta propria dell'autore, ha | palpiti e 
fremiti di acceso amor patrio, scatti di indignazione repressi a to- 
tica dall'alto sentimento di disciplina, e pagine commoventissime, 
come quelle che descrivono la strazianie agonia del comandante 
Gulli, non ultima vittima della selvaggia aggressione croata. 

« Il volume del Menini si distacca da tutti quelli che sulla ue 
stra guerra e sulla nostra politica sono stati seritti im questi anmi: 
chiunque incominciera a leggerlo si sentirà trascinato, costretto 
a non abbandonarlo più fino all'ultima pagina: e se ha sentimenti 
di italianità, si sentirà profondamente commosso. 

a E termino questa presentazione, che l'editore mi ha chiesto, 
con uu triplice augurio: che questo libro abbia una grandissima 
diffusione in. [talia e fuori d'Italia, dove dovrebbe suscitare ri- 
morst e vergogna; che nou si disperda il manoseritto originale, 
perchè cio, che oggi per prudenza è stato soppresso, resti a dispo- 
sizione degli studiosi e possa in un non lontano avvenire essere 
pubblicato; che infine, mossi dall'esempio del comandante Menini, 
altri marinai italiani si inducano a pubblicare le loro memorie, 
per non lasciare disperdere un preziosissimo materiale storico. 

« A due illustri uomini è rivolto specialmente questo mio au- 
gerio: al ferreo ammiraglio, che a Pola seppe sventare Te insidie 
straniere ed all'eroe dei Dardanelli; che a Zara lottò strenuamente 
contro gli interni e gli esterni nemici, 

Quando? 


Padova, I0 Marzo 1925. 
CAMILLO MANFRONI 


Claude Farrére et Paul Chack. - Combats et batailles sur mer 
Paris - Flammarion 1925. -— Dalla cooperazione di un letterato. 
C. Ferrére, ben noto per i suoi romanzi e per i suot racconti militari 
e navali (//'stoires de marins, histoires des soldats etc), e di un 
autorevolissimo serittore di cose navali, il comandante Chack, au- 
tore della Guerre des eroiseurs, di eni ci siamo ocenpati a lungo in 
questa Rivista, è uscito fuori un delizioso volumetto, nel quale per 
le persone che non hanno speciale competenza nella strategia navale 
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si narra in una forma attraentissima qualche episodio della guerra 
combattuta nei mari lontani nell'ultimo quadrimestre del 1914. 

L'argomento è notissimo, nelle sue linee generali: è la lotta 
degli incrociatori tedeschi del von Spee con le forze dell'intesa 
dalla dichiarazione di guerra alla battaglia delle Falkland: ma 
con grande abilità gli autori hanno saputo concentrare l’attenzione 
dei lettori su alcuni punti specialmente interessanti. 

E prima la magnifica difesa di Tahiti organizzata dal tenente 
di vascello Destreman contro i due potenti incrociatori. tedeschi 
Scharnhorst e Guetnesau: pagina veramente gloriosa per la marina 
francese, e resa affascinante dalla forma elettissima. 

Pur affettando di parlare Iih forma popolare eli autori inse- 
guano i principi elementari della strategia, criticano severamente la 
politica navale del governo trancese prima della guerra, mettono 
in bella luce l'opera. di quel manipolo di coraggiosi, ehe seppe 
resistere alle formidabili navi nemiche, 

Il secondo episodio è la sorpresa di Penang ad opera dell’ Emden: 
quivi la critica ,non più al governo francese, ma all'ammiragliato 
britannico si fa più incisiva ed amara: gli autori, narrando 1 fatti 
mettono in evidenza la magnifica condotta delle poche forze francesi, 
Iberville, Mousqaet, Pistolet, ed hanno parole di amarissimo biasimo 
per l'ineuria e l'abbandono del Jemtehoug, incrociatore russo. 

Il terzo episodio si intitola Za mort de VE inden, ed è il merita- 
tissimo elogio dell'opera compiuta dal comandante Müller e dal suo 
secondo von Mücke. Tutti i marinai conoscono dla gloriosa lotta 
dell Emden col Sydney, e Veroico sforzo dei pochi superstiti per 
raggiungere la patria: 1 lettori non marinai della nostra Rivista 
ricorderanno certo il mio lungo articolo Zmden-Ayesha. Qui, molto 
cavallerescamente, gli scrittori francesi mettono in evidenza la bella 
resistenza dell Emden alle isole Cocos, e gli episodi gloriosi della 
ritirata dalle Cocos a Padang, da Padang al Mar Rosso ed alla 
Mecca dei pochi marinai della compagnia da sbarco. L'elogio, me- 
ritatissimo, dei Tedeschi, è fatto in forma molto cordiale. 

Nel quarto episodio, Coronel, si leva un inno allo sfortunato 
valore dell'ammiraglio sir Cristoforo Cradock, comandante la 
squadra inglese dell'Atlantico meridionale, con severe censure al- 
l'ammiragliato che ordinò un'azione energica senza voler accogliere 
le proposte di rinforzi, La descrizione della battaglia, con tutte le 
necessarie spiegazioni d'indole strategica prima, e poi d’indole tat- 
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tica, riesce comprensibile anche ai più digiuni di cognizioni navali, 
ed è di una efficacia grande. E terribile è l’accusa rivolta al co- 
mandante del Leipzig di non aver voluto vedere i naufraghi del 
Good. Hope. 

L'ultimo episodio Les Falklands che rappresenta la vendetta 
di Coronel è commoventissima: è l'apoteosi di Von Spee, che è 
conscio della sua prossima sconfitta subito dopo l'effimera vittoria, 
e risolutamente conduce la sua squadra alla distruzione obbedendo 
agli ordini pervenutigli da Berlino. 

Il patriottismo degli scrittori, sfogatosi alquanto a proposito 
delle tappe di mobilitazione disseminate dalla Germania in tempo 
di pace in tutti i mari e nel severo giudizio sulla strategia di Von 
Spee, non impedisce il caldo elogio di quegli uomini votati alla 
morte, 

Pagine magnifiche sono quelle che descrivono la furibonda. 
tempesta sostenuta dalla squadra germanica, il consiglio di guerra 
dell'isola Picton, la battaglia finale. Ma, se non bello, certo effica- 
cissimo il paragrafo in cui gli autori presentano la figura di lord 
Fisher: forse c'è un po’ d'esagerazione nell'elogio di lui « par- 
mi les hommes de imer de son temps il est suffisamment. démésuré 
pouz défier toute biographie »; ma agli autori è piaciuto mo- 
strare che a lui, ed a lui solo, spetta il merito di avere vendicate 
Coronel. 

Il volumetto del Flammarion verrà letto con interesse e con 
piacere anche in Italia: né 1 nostri ufficiali, che pur conoscono per 
altre fonti quei fatti, disdegneranno di consultarlo. Vi troveranne 
molte curiose ed utili notizie. 


C. MANFRONI 


Collezione italiana di diarî, memorie, studi e documenti per 
servire alla storia della guerra del mondo. Vol. 1° II Vaticano, 
l'Italia e la Guerra di Ernesto Vercesi. Mondadori - Milano. 

La collezione che la Casa Editrice Mondadori ha aftidato alla 
solerte ed intelligente direzione del generale Angelo Gatti si è ini- 
Ziata con un importante volume del noto scrittore cattolico Ernesto 
Vercesi, autore di numerose opere intorno alle odierne condizioni 
del Papato, Le tesi che PA. si è proposta può riassumersi nelle: 
seguenti linee: 
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1) Gli Austro-Tedeschi speravano che scopplasse un grave 
urto tra il Vaticano e il regno d’Italia; e di questo pericolo si val- 
sero, come d'uno spauracchio, per trattenere il nostro governo dallo 
scendere in campo a fianco della Francia e dell’Inghilterra, Si tentò 
di sollevare il mondo cattolico contro l'Italia. Per fortuna le armi 
nemiche si spuntarono, grazie al tatto, all'abilità politica di cui 
diedero prova tanto i nostri governanti, come il pontefice Bene- 
detto e 1 suol consiglieri, 


2) Non é vero che il Papa abbia manifestato mai sentimenti 
favorevoli alle potenze centrali; ché anzi da queste fu accusato di 
francofilia e di parzialità a favore dell’intesa. 


3) La famosa nota di capi delle potenze belligeranti in da- 
ta l agosto 1917 fu a torto considerata come un tentativo di tiac- 
care l'energia e la resistenza dell'Italia: fu l'atto di un padre co- 
mune dei fedeli invocante la pace e la fine della inutile strage, per 
solo scopo umanitario. 

Queste le linee principalissime del volume, nel quale però sì 
parla di numerosi altri argomenti, che hanno con questo una rela- 
zione intima. Vi si discorre infatti di quasi tutti gli altri tentativi 
di partecipazione, fatti o da potenze neutrali, o dagli stati capi di 
governo dei belligeranti. 

In modo particolare l'autore si sofferma sui tentativi fatti dal- 
l’imperatore Carlo d'Austria per mezzo del principe Sisto, allo 
scopo di isolare completamente l'Italia; e sull’opera in apparenza, 
più che in sostanza, pacificatrice del presidente Wilson. 

Il libro contiene, per il pubblico che non ha conoscenza delle 
più recenti pubblicazioni straniere, molte pagine piene di inte- 
resse, e se non tutto ciò che l'autore afferma è dimostrato con prove 
Inconfutabili riesce però nel suo complesso assai convincente. 

E° utile osservare che l’autore è un cattolico militante, e ferma- 
mente convinto del vantaggio che avrebbe l’Italia a porre fine una 
buona volta al grave dissidio tra lo Stato e la Chiesa. 

« E' un grande privilegio, per l'Italia, di albergare il Vicario 
di Gesù Cristo. Il popolo d’Italia deve tendere alla conciliazione 
della libertà e della indipendenza della Santa Sede in regime 
normale. Come ciò possa realizzarsi lo diranno i posteri ». 

In verità molti lettori avrebbero desiderato che il Vercesi emet- 
tesse almeno una àua opinione, anche perchè non sembra abbastanza 
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severamente condannato dall'autore il famoso piano escogitato dal 
tedesco Erzberger. che dava al Papa la Città leonina, e obbligava 
il governo italiano a curare la navigabilità del Tevere perchè le 
navi pontificie potessero aver comunicazione diretta col mare! 


i C. M. 


Lodovico Guicciardini. Ore di ricreazione. (Raccolta Formig- 
gini dei Classici dl ridere, a cura di Giovanni Fabris). — Nipote 
dello storico fiorentino, Lodovico Guicciardini, vissuto lungamente 
nelle Fiandre, e quivi morto nel 1589, lasciò oltre ad una descrizione 
dei Paesi Bassi ed ai Commentari riguardanti la storia di quella 
regione dal 1529 al 1560, cioè fino alla vigilia della rivoluzione 
anche una raccolta di aneddoti, di facezie, di motti umoristici. eu 
diede il titolo di More di ricreationc. | 

Della raccolta; che ebbe numerose edizioni vivente l'autore, e 
fu tradotta in molte lingue straniere, viene oggi dato un saggio dal 
prof. Fabris trascegliendo dalle numerose centurie, 174 brani tra 
i più umoristici e caratteristici. Ad essi tengono dietro alcune fa- 
cezie e motti del piovano Arlotto, del Gonnella e di altri. 

La prefazione, molto dotta e accurata, narra la vita del Guic- 
cardini, la fortuna delle sue opere ed espone 1 criteri che hanno 


guidato la presente edizione. 


Le carte prétendue de Christophe Colomb. - (Revue des Que- 
stions EP tstoriques 1925). — Sono stato facile profeta prevedendo che 
non stre stato solo nel giudicare assolutamente inaccettabile la 
Identificazione fatta da Carlo de la Roneiére d'una. carta naviga- 
toria manoserittà, esistente: nella Bibliothèque nationale, con la 
carta presentata da Colombo ai Reali di Spagna. 

In Italia, mentre alcuni giornalisti levavano alte grida di en- 
tustasmo per la scoperte dello storico francese, Cesare de Lollis in 
un memorabile articolo, comparso nel Giornale d'Italia, con argo- 
menti diversi in. grano parte dai miei, combatteva la tesi del La 
Roncière; altri storici e geografi, che pure hanno esaminato la 
carta, mi serivono accettando completamente le mie ragioni, con- 
fortandole eon altre prove e manifestando il proposito di scrivere 
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anch'essi contro quelle identificazione. Ed oggi dalla Francia ci' 
giunge un'altra. voce autorevole, quella del capo della sezione Carte’ 
e piani della Biblioteca Nazionale di Parigi, dottor Alberto Isnard, 
che nella /’ecue des Questions Historiques non esita a manifestare 
il suo completo dissenso dall'opinione del suo collega. 

Egli dichiara che mancherebbe al suo dovere professtonale ed 
alla probità scientifica, se, per rispondere alle molte domande che 
da ogni parte gli giuugono, egli tacesse questo suo aperto disseuso. 
Constato con piacere, che, salvo alcune piccole ed insignificanti di- 
vergenze, senza aver notizie l'uno dell'altro, noi abbiamo proceduto 
con metodo uguale, giungendo ad identiche conclusioni. Su per giü 
i suoi argomenti sono identici: solo il critico francese aggiunge, a 
proposito del DP-A:lly e della conoscenza che di esso aveva Colombo, 
un'osservazione assai importante, cioè che Colombo ebbe a conoscere 
quell'opera dopo la sua scoperta. 

Una divergenza c'è tra me e il prof. Isnard nell'identificazione 
del disegno della città, che il La Roncière credette fosse Granata: 
io dico infatti che questo disegno rappresenta San Sebastiano: egli 
crede invece si tratti di Bilbao: ma in ogni modo resta esclusa 
l'identificazione di Granata. Ed egli, come me, giudica tutti gli 
argomenti del La Roncière, o sans valeur, o contraires à la réalité 
des faits. E si noti che TIsnard ha piena fiducia nel Vigniaud, come 
del resto la maggior parte dei Francesi! L’autore promette in un 
prossimo articolo di esaminare tutta la nomenclatura della carta, 
per trarne qualche luce nuova. Terremo informati 1 lettori delle sue 
prossime argomentazioni, che riusciranno certo molto interessanti. 


i | C. MANFRONI 


Cap. Duilio Nurra. - Vocabolario dei termini marinareschi ita- 
liani ed inglesi. — Ecco un marinaio ammirevole che non si è 
contentato di imparare dalla lingua. parlata inglese, quel tanto che 
basta per arrangiarsi come fanno i più, ma che ha approfittato dei 
suol viaggi, per precisare le parole e le frasi del linguaggio tecnico 
marinaresco inglese, corrispondenti a quello dell Italiano, 

Il lavoro senza dubbio lungo e paziente merita una vera rico- 
noscenza da parte degli Ufficiali della Marina i quali troveranno 
vocaboli, frasi e abbreviazioni tecniche moderne di grande utilità 
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riunite in un libro alla mano e prettamente italiano. I giovani spe- 
cialmente dovrebbero tutti provvedersene, chè troveranno in esso un 
prezioso aiuto se hanno volontà di acquistare la capacità, non mol- 
to comune, di sostenere con franchezza, sicurezza e proprietà di 
linguaggio, le conversazioni necessarie a trattare bene i propri affa- 
ri ed a conoscere bene le piazze. 

' Peccato che la veste tipografica, che è pur bella, non sia com- 
pletamente soddisfacente. In una nuova edizione, che auguriamo 
all'autore ed all'editore, si renda presto necessaria, ci sembrerebbe 
opportuno, cambiare carta e formato, perchè l’attuale sta benissimo 
sul tavolino, ma non altrettanto nella tasca, e forse molti lo desi- 
dererebbero, 


PUBBLICAZIONI 


interessanti i lettori della “ Rivista Marittima , 


The Handbook of Sierra Leone - By T. N. Goddard - Grant 
Richards — 10 scellini, 6 denari, 


In Mexican Waters - By George Hugh Banning - Hopkinson 
— 18 scellini. 


Recollections, Ancient and Modern - By Commander Sir Hamilton 
P. Freersmith - Hutchinson — 8 scellini, 6 denari. 


Picturesque North Africa - Tripoli, Tunis, Algeria, Morocco. Ar- 
chitecture, Landscape, The Life of the People - Jarrolds — 
20 scellini. 


The Early L'fe and Letters of Cavour, 1810-1848 - By A. J.. 
Whyte - Oxford - University Press (Londra - Milford) — 
15 scellini. 


Voyage de Bougainville autour du monde pendant les années 1766, 
1767, 1768 et 1769. Préface et notes de P. Deslandres - Pa- 
Parigi - Pierre Roger et C.ie, 1924. 

Traité de géographie physique. Quatriéme édition entièrement re- 
fondue. Tome I. Notions générales. Climat. Hydropraphie - 
rigi - Armand Colin, 1925. 


La vie des antmaur à la surface des continents - Louis Germain. 


Préface de L. Joubin - Parigi - Félix Alcan, 1924. 
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de Poal i fé du lé. Ld: et - Ed. MM auris. Prétace de M. 
Pierre Valude — Pariz: - 


Le provi me athe and. Conférence dunneé à Hotel de Ville d Oran 
- Orages Boudel - Orano - Imprimerie twpozraplyaue et L- 


thogiapLique Ls Fougne. 1924. 


Une criquite en Allemagne - Par Max Hos hiter, avec prézace par 
André Francois Poneet - Parigi - Alcan. 


Nenbia des Deutschen Reiches - Oswald Spengler - Monaco - C. H. 
Beck, 1921. 


Molftta und Matera. Zur Prikistorie Süditaliens und Siciliens - 


Mavimihen Maver - Lipsia - Karl. W. Hierseiiann, 1924. 


EL ploto mayor de la vasa de la contratacion de Sevilla, Pilutos 
Mayores del siglo xvi (Datos biográficos) - José Pulido Rubio - 
Nivela - Tip. Zarguela, 12727. 


The Vanish!ngy I ribus of hen ae By Major G. St. JE Urde Browne - 


Seeley, Service — 21 scellini. 


Dalmatia - Painted by Walter TvudaJe, R. I., described by Hora- 
tio F. Brown, bL. L. D. - A. and C. Black — 7 scellini, 


6 ilenari. 


Livststance to Disease. Primary and Paramount Natural Defence 
and [ronunityv. A. New Orientation - By Harry Merrall - Wil- 
lamis and Norgate — 10 scellini, 6 denari. 


The Dhrectory of Slipowners, Shipbuilders and Marine Engi- 
veers, 1425. "Twenty = third edition - Compiled under the 
Direction of the Editor of Shipbwilding and Shipping Re- 
cord -= Londra - The Directory Publishing Co., Lid. — 
20. scellini. 


The Production and Measurement of Low Pressures - By F. H. 
Newman - Benn — 16 scellini. 
The Rigul Avership: A Treatise on the Design and Performance - 


By E. H. Lewitt - Pitman — 30 seellini. 


Screw Propellers and Estimation of Power for Propulsion of Ships, 


also Arshtp Propellers, Vol. I: Test. Vol. II, Atlas - By 


PUBBLICAZIONI INTERESSANTI I LETTORI 


Rear - Admiral Charles W. Dyson, U. S. N. - New York e 
Londra - Simmons + Boardman Publishing Company — 3 ster- 
line, T scellini, 6 denari. 


Archangel - The American War With Russta - By A. Chronicler - 


Chicago - A. C. Me Clurg and Company — 2 dollari. 


- 


Legnami indtgeni ed exotic? - Geom, O. Gogh - Milano - Hoepli — 
L. 12,50. 


Studi e ricerche sut combustibili italiani - (Analisi e distillazione 
a bassa temperatura di lieniti e torbe italiane) - M. G. Levi 
e C. Padovani - Roma - Ed. Annali di Chimica Applicata. 
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El Giro - Compás (Aguja giroscópica) - Angelo Jachino, capitano di 
corvetta. Traducción de Juan Navarro Dagnino, Tenente de 
Navio - Ferrol - Imp. y Est. de « El;Correo Gallego », 1924 
(Trabajo publicato por la « Rivista Marittima » de Italia). 


Manuale per l'uffictale di rotta (Nautica pratica) - Livorno - Tip. 
Lit. della R. Accademia Navale, 1925 (Edizione provvisoria). 


Pubblicazioni del Corpo Insegnante della R. Universita di Pisa - 
Pisa - Arti Grafiche Cav. F. Mariotti, 1924: 


I - Di un nuovo tipo di leyante pozzolanico - F. Ferrari. Estratto 
da « Le Industrie Costruttive ». 

II - Misure balistiche di valori massimi di grandezze alternative 
per mezzo dei diodi; Vartazioni di temperatura e di emissione 
elettronica di un filamento di tungsteno reso incandescente da 
corrente alternata - M. Paris. Estratti da « L'Elettrotecnica ». 

III - Lo stato attuale dei metodi di rilevamento topografico dagli 
aerei - G. Cassinis. Estratto da « L’Ingegneria ». 

IV - Livellazione geometrica di precisione della Città di Via- 
reggio (eseguita nel Settembre 1924) - G. di Ricco. Estratto dal 
« Bollettino della Sezione Ingegneri ed Architetti Italiani di 

Lucca ». 
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Voa L'errore di situazione dei punti det: rminati con procedimenti 
scrofologram metrici e i metodi di triangolizione aerea - G. 
Cassinis. Estratto dagli a Atti dell'Assocrazione Italiana di 
Acrotecnica », 

VI - Nul costdetto coefficiente di sicurezza degli aeroplani - E. 
Pistolesi, Estratto dagli « Atti dell Associazione [taliana di 


Acrotecnica D., 


A Bord des Croiseurs de Bataille - Filson Young, Lieutenant de 
vaisseau auxiliaires Traduit: par Rene Lévaique, cap. de cor- 
vette, et Maurice Allain, comiiss. interprete de la Marine - 


Parigi - Payot, 1924. 


Cosimographie et Navigation, Ouvrage conforme aux ‘derniers pro- 
grammes des examens de la Marine Marchande. Première Par- 
tie. Programme de capitaine de la Marine Marchande et d'é- 
leve officer - Par C. Cornet - Parigie- Gauthier - Villars et 
Caie, 1925. 


Modern Navigation Tables, New, short and accurate methods for 
prompt determination. of position lines, dead reckoning, coa- 
stal, aerial and radio navigation - By Capt I. A. Newton, 
Portuguese Navy. and J. C, Pinto, Master Mariner - Lisbona - 


Finprensa Libanio da Silva, 1925. 


Memorial dis Poudres, publié par les sois du Service des Pou- 
dres, avec l'autorisation du Ministre de la Guerre. Tome Vingt 
ef Unieme - Parigi - Gauthier - Villars et C.ie, 1924 (Troi- 


sième fascicule). 


Annales Hydrographiques, Recueil de documents et mémoires re- 
latifs à l'hydrographie et à la navigation. 3* série, Volume 
de 1925-1924 - Parigi - Imprimerie Nationale, 1924 — 12 
franchi. (Service Hydrographique de la Marine. 
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DALLA L’PTI FENICIA ALLA HOMS ITALIANA 


I. - Le origini. — Le origini del centro costiero della Tripoli- 
tania che doveva attraverso vicende varie e diverse dominazioni e 
denominazioni pervenire ad assumere la veste ed il nome di Homs 
Italiana, sono oscure e di difficile indagine. 

Sembra tuttavia assodato che dall’ottavo al settimo secolo avan- 
ti Cristo i Fenici dj Sidone la denominassero L’ pti. Asserire, come 
fanno taluni, che fosse dagli stessi Fenici fondata, ci sembra, inve- 
.ce, di più difficile dimostrazione, ritenendo noi, alla stregua delle 
moderne tendenze storiche, che i centri urbani non nascono nè si 
fondano da un giorno all’altro per il volere o al comando di un 
uomo o di un popolo, bensì possono, nel corso dei secoli, trasformar- 
si ed avere corsi e ricorsi di varia fortuna. 

Ma poichè notizie storiche anteriori alla dominazione fenicia 
non si hanno della terra in cui oggi Homs sorge, bene può asserir- 
81 che ai Fenici risale l'onore di avere, per primi. illustrato questo 
‘centro (1). 

Fenicio certo è il porto che oggi opportunamente rimesso in 
luce, sta a testimoniare ancora una volta come anche la politica 
coloniale di quei popoli lontanissimi avesse fra i capisaldi suoi le 
‘costruzioni portuarie. Certo più che per via di terra — e non se ne 
hanno, infatti, notizie storiche — lungo le vie del mare correvano i 


( v. Mixuritti - 7ripolitania Torino, Bocca: pagg. 183} e seguenti. 
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commerci fra Cartagine e L’pti e fra questa e le nascenti città della 
Pentapoli cirenaica. 

Quali fossero la importanza, la vastità e la ricchezza della L’pti 
fenicia e della cartaginese — chè oramai assodato la domi- 
nazione fenicia su queste terre essere stata ben presto sop- 
piantata da quella di Cartagine — non è dato a noi di conoscere: 
scarsissimi 1 documenti che vi accennano, distrutti o sopraffatti 
dai resti della dominazione romana gli avanzi delle epoche tenicia 
e cartaginese, oggi non rimangono che il porto, pur con le palesi so- 
prastrutture romane, e talune monete (conservate nel Museo di Tri- 
poli) (1) ad attestare della esistenza di una Lebda appunto fenicia e. 
cartaginese, Comunque è assodato che Cartagine la fece sua preda 
nel 495 a.C. e dopo il breve periodo in cui fu occupata da Massinis- 
sa (intorno al 200 a, C.) divenne colonia Romana, 

E la sua è gloria esclusivamente romana. 


II. - Roma. — Questo nostro non vuol essere un lavoro di sto-. 
rici e deve quindi — necessariamente — accennare solo in larghis- 
sima sintesi ai varil periodi della vita di queste terre. Ma è neces- 
sario ai fini che questo studio, appunto, si propone rammentare co- 
me nella tavola del libro XVII di Strabone mentre non è alcun cen-. 
no di Oea e di Sabratha, le altre due Città che — come è noto — 
costituirono con Lebda (intorno al terzo secolo dell’e. V.) la pro- 
vincia romana chiamata « Tripolitania », vi si trova invece segnata 
Leptis Magna, segno evidente che questo centro era allora il pia 
importante di tutta la costa. E lo stesso Strabone(2), del resto, ed 


A’ v. R. Barroco, Guida del Musco di Tripoli. 

(2: Strabone così si esprime al è 18 della sua « Geographica = pag. 708 dell edizione 
Didot, Parigi 18x» « Hine est alius locus longe minor post quem est Abrotonum urbs et 
aliquot aliae, continuo sequitur Neapolis, quem etiam Leptim vocant ». 

«Sulla interpretazione di questo passo di Strabone v. Drrra CELLA - Viagyio da 
Tripoli di Barberia ece., Firenze - Vallardi 1913 pag. 23: « Indie ad Epizefhirios Locros 
trajectus est stadiorum ter mille et sexcentorum ; postea est flumen .Cinyps) hinetis, quae 
in regione recedebant; sut ibi etiam loca quaedam importuosa, quum coetera ora portus 
habent » Sui porti e sulle coste in genere della Sirtica e sul modo di navigarvi v. anche 
il successivo paragrafo 20 della stessa opera). 

Di Porm v, Je « Historiarum reliquiae » Hb. I cap. LXXXVII, a pag. 5 della edl- 
zione Didot ‘Paris, 1859: « ... Matho igitur, quum minoribus proeliis, quae magno numero, 
partim ad Leptim oppidum, partim circa alia nonnulla oppida commissa sunt, multa in- 
commodo accepisset, justa acie tandem decernere cum hostibus constituit; pronos in ean- 
dem voluntatem et Carthaginiensium animos », - V. anche il è LXXVII del « De bello lu- 
gurthino » di Sallustio: « Nam Leptitani jam inde a principio belli jugurthini ad Bestiam 
Consulem et postea Romam miserant, amicitiam secietatemque rogatum, Dein uhi ca impe- 
trata fuere semper, boni fidelesque mansere et cuncta a Bestia, Albino, Meteliague impe- 
rata gnasitur fecerant ». 
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Erodotò e Polibio e Leone l’Africano e Sallustio e Plinio e Tolo- 
meo ci parlano più o meno diffusamente della vita politica commer- 
‘ciale ed artistica di Leptis Magna. 

Giungevano nell’aureo periodo imperiale romano al suo porto 
gli avorii, le pelli, le pietre preziose del Borüu e del Tibesti, il 
bestiame, 1 cereali, l'olio della Fasania. E Getuli e Garamanti 
ritiravano dalle sue banchine gli otri, le anfore, i tessuti che le 
triremi romane vj facevano affluire da Roma e da Alessandria, da 
Cirene e da Atene, da Siracusa e da Tessalonica. Città di commer- 
cio e di arte opulentissima dovette esser Leptis Magna. Da Leptis 
partiva infatti la strada più frequentata delle tre dalla costa 
mediterranea al centro dell’Africa (1), quella le cui. pietre miliari 
sono tuttora visibili — a tratti — fra Lebda appunto e le oasi del 
Tibesti, ed il « limes tripolitanus », la famosa arteria militare me- 
diterranea che, partendo da Tacape (la odierna Gabes), per Fsida, 
‘el Mina, Gypsaria, Taberna ad Ammonem, Assaria, Turris ad Al- 

gam, Amareas, Gephara, Simvana ‘aveva termine precisamente 
nelle vicinanze degli attuali- ruderi del Castello dell'Hammam a 
pochissima distanza da Lebda. 

Ivi, forse, venivano a svernare i ricchi quirini relle ville do- 
wiziose di marmi, di musei, di statue, che l'opera amorosa e pazien- 
te dei nostri archeologi va mano a mano disseppellendo (2). 

E non occorre certo essere profondamente versati in tal genere 


(1) v. BERLIOUN - Comunicazioni di Lebda con l'interno dell’Africa isulla scorta 
delle tavole di Tolomeo, Su questo periodo della Storia di Lebda v. anche la mia appen- 
dice bibliografica. 

(2) ve Sulle rovine di L. M. l'opera di H. W. Smith che le visitò nel 1814 e fu il 
primo a studiarle con metodo e con amore di scienziato. Un buon estratto, per ‘quel che 
ha riguardo appunto a tale studio, nc ha pubblicato l'e Archivio Bibliogratico Colonialc » 
del dicembre 1915 a pag. 107 e segg. 

Le visitarono e ne descrissero più o meno diffusamente le vestigia nelle loro opere, 
il Della Cella, i fratelli Beeckey, il Rohlfs e, in tempi più recenti G. A. Freund e M. Cam- 
perio, l'Aurigemma, il Béguinot, lo Sforza e D. Tumiati. Dopo Voccupazione italiana — a 
parte la finitura più o meno dotta e interessante di articoli giornalistici magniticanti le 
glorie di Roma anche su queste terre — non troviamo che un discreto libro dello Stroppa 
(il quale fu ad Homs da ufficiale nei primi tempi dell'occupazione e si occupò con perizia 
e con amore di dare una prima provvisoria sistemazione alle opere che i soldati andavano 
gradatamente disseppellendo) edito a Novara nel 1913 (« Leptis Magna nel giugno 1912 »). 
Poi, istituita la Sovraintendenza dei Monumenti della Tripolitania, con a capo l' Auri- 
gemma, si cominciarono scavi sistematici di cui fu data man mano notizia nel Bollettino 
Archeologico del Ministero delle Colonie. 

Ma è al secondo Sovraintendente, al Prof. Pietro Romanelli di Roma e al suo degno 
‘coadiutore prof. Renato Bartoccini, pure romano, che si deve l'impulso oggi raggiunto 
‘dagli scavi di Lebda che già ha dato, come è noto, risultati mirabili. 
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di ricerche per inferire dall'esame di questi gloriosi ruderi, quale 
dovesse essere lo splendore della Zeptis Magna di Settimio Severo 
(ivi nato l'anno. 146 a.C.) e come essa abbia dovuto rappresentare 
— per un secolo almeno — il centro più importante di tutta la Tri- 
politania (1). 


III. - Bisanzio. -— Fu intorno al 250 dopo Cristo che incomin- 
clarono le tristi vicende di Lebda. 

Nel 366, infatti, gli Ausuriani, tribù berbera dell'interno del- 
la Tripolitania, Passalgono e la devastano e nel 459 i Vandali di 
Genserico la distruggono finchè intorno al 500, per opera di Belisa- 
rio, cade in potere dei Bizantini. 

Ma per quanto poi, come vedremo, sembrò con Giustiniano tor- 
nare agli splendori romani, può dirsi che dalla incursione ausuria- 
na Lebda decade e cessa di avere una fisionomia propria. La sua sto- 
ria da quel periodo si confonde con quella degli altri centri costieri 
della Tripolitania e difficile è rintracciarne la fila nelle fonti rare 
ed oscure e nej monumenti — rarissimi — che dell'epoca ci restano. 

Fino all'epoca giustinianea visse fra alterne vicende e fra lot- 
te continue con 1 popoli vicini di tempo in tempo messa à sacco 
dat barbari i quali — caduta ormai la potenza di Roma — non po- 
tevano certo essere fermati nelle loro implacabili corse dalla forza 
delle armi di Bisanzio, 

Giustiniano « l'edificatore », che deve appunto la sua fama 
più che altro al fatto di aver dotato di magnifici edifici i centri 
maggiori del suo impero (2), fermò la sua attenzione su Lebda. 
E dell'attività giustiniania in questo centro fa un quadro Procopio 
nel libro VI cap. IT della sua opera degli Edifizii che il Ghisleri 
riporta a pag. 32 della sua « Tripolitania e Cirenaica » (Bergamo 


1) Settimio Severo concesse agli abitanti di Leptis Magna il jus italicum. Sotto 
questo imperatore la città è nel massimo fiore e — a detta del Rohtfs — grande tre o 
quattro volte la Tripoli del 1805. 

Altra induzione sulla sua grandezza in quell'epoca può trarsi dal seguente episodio 
narrato dal Minutili (o. ec, pag. 155): « Per dimostrare a Settimio Severo la loro gratriu- 
dine, gli abitanti di Lebda gli spedirono ogni anno una grande quantita di olio in misura 
cosi imponente che alla morte di quell'imperatore, se ne trovò nci magazzeni imperiali 
una provvista così abbondante che pote bastare per cinque anni al consumo di tutta 
Italia » Sic!. 

(2) v. il Cap. XN delle « Istorie segrete » nelle opere di Procopio da Cesarea ed. 
Sonzogno ISU. 
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1912) (1). In questa epoca Lebda fu sede di Prefettura; ma son 
questi gli ultimi sprazzi della sua gloria, 


TV. Gli arabi. — Fu nell'anno 27 dell Egira (647-648) che 
gli Arabi, già padroni dell'Egitto, inviarono per la prima volta in 
Tripolitania un esercito sotto il comando di Amor ben el-Aisi, il 
quale, sconfitto ed ucciso il patriarca Gregorio, prefetto romano del- 
la regione, combattè con alterna vicenda contro le tribù indigene 
ed i bizantini della « prefettura tripolitana » finchè nel 602 
essì possono considerarsene gli indiscussi e ormai incontrastati 
padroni dopo aver vinto Niceforo e spianata al suolo nuovamente la 
disgraziata Lebda. 

Notizie frammentarie e rare abbiamo potuto desumere. circa 
le sorti di Lebda dopo la sua terza ruina: Può solo affermarsi con 
sicurezza che la sua storia — e già lo abbiamo accennato — che 
pur fin qui sinteticamente narrata, ha caratteristiche. proprie e 
vicende autonome da quelle degli altri centri libici, cessa. da que- 
st'epoca dall'avere un particolare interesse e si confoude con quella 
degli altri centri costieri della regione mentre vien sempre più svi- 
luppandosi ed acquistando particolare rilievo quella di Tripoli, che 
assai meglio sj prestava per la sua vicinanza maggiore alla Tunisia 
all’Algeria ed al Marocco alla preparazione della successiva eon- 
quista di quelle terre. 

E anche da osservare come il periodo stesso mal si presta 
alla possibilità e alla fortuna di più accurate ricerche storiche: E^ 
noto infatti come gli storici cristiani nel periodo dall’8° al 10° seco- 
lo dell'e. V. non fossero che modestissimi e rozzi cronisti. Quanto 
agli storici arabi, di cui diremo in seguito, a parte la difficoltà pra- 
tica che si frappone alla loro efficace consultazione, si sa di quali è 


— _———__———.— — 


iW) « Segue Lepte la grande, città in addietro ampia e piena di popolo, poscia fatta 
Quasi deserta e, perchè trascurata, coperta dalle sabbie, Il nostra imperatore vi fece le 
mura dai fondamenti, ma in giro assai minore dell'antico, onde per la inutile ampiezza 
non ricadesse nella provata calamità per la facilità di essere presa dai nemici e per cs- 
Sere esposta alle sabhie mosse, dai venti. Perloché quella parte che le sabbie avevano sc- 
polta egli abbandonò nello stato in che era, così che quanto dianzi la sabbia ammucchiata 
avea coperto, rimase coperto anche oggi. L'altra parte fu quella che cinse di fortissime 
mura; cd ivi un bello e grandioso tempio innalzò alla Madre di Dio > non ne è stato finora 
possibile trovarne traccia: « e quattro chiese vi aggiunse: e restaurò il vecchio palazzo 
andato In rovina ». Oggi cominciano appunto a venire alla luce i resturi dell'epoca 
giustinianca; opera di Severo Augusto, il seniore, il quale essendo nato a Lepe « volle 
crigervi un monumento alla sua fortuna ». 
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quante fronde rivestano la loro prosa e come un lavoro di analisi 
minuto e paziente delle loro opere, per trovarvi notizie sulla Lebda 
araba, di troppo ci avrebbe allontanato dalla visione d’insieme che 
questo modesto lavoro si propone. 


Altra considerazione da farsi in merito alla poca fruttuosità 
delle ricerche del genere, comunque dal sottoscritto tentate, si è 
quella che Lebda distrutta e vivente appena — pur in quell’epoca 
— di una terrifica e miserrima vita di scampati alle guerre e alle 
stragi, non doveva certo tentare le penne degli storici del tempo, 

Dobbiamo giungere al.1067, e cioè diciotto anni dopo la secon- 
da invasione Ilaliana della Tripolitania (così chiamata dalla tribù 
dci Meni Hilal che la guidò nel 1049) per sapere che gli arabi (1) si 
erano ormai impadroniti anche della regione costiera di Lebda 
ove ebbero lungamente a combattere coi barberi (Hauara) della cit- 
tà, mentre un secolo più tardi e precisamente nel 1153 d. C, (anno 
nel quale il geograto arabo Edrisi scriveva la sua descrizione del- 
l'Africa e della Spagna) sappiamo che gli Hauara (2) dominavano 
ancora i due castelli di Lebda, certo quelli di cui ancora oggidì 
sono visibili le vestigia sulle sommita del Monte Mergheb e del- 
l'Hammam. 

Gli arabi dominatori, dunque, sì fissarono in Lebda, ma sem- 
bra altresì da una frase di Ibn-Chaldun — storico arabo del seco- 
lo XIV (3) — che la città avesse dovuto subire intorno a quell'e- 
poca una nuova rovina, Egli, infatti, così si esprime a pag. 103 
del vol. VI° della sua opera « La Cirenaica » (4) è completamente di- 
strutta con tutti 1 suoi paesi più fiorenti come Lebda, Zuila, Bar- 
ca e Gasr Hassan. Il territorio della Cirenaica è ora divenuto un 


Ji v. Er Beert geografo arabo dell'epoca; nell op. Geographie trad. De Shane - 
ti 


^ v. Eorist - Description, ete. Trad. Davy et De Goye, Paris, pag. 151. 
io v. il suo < Chitab el Ibar ». 


'4: Ismail Kemali che ci ha dato recentemente un buon libriccino «a Gli abitanti 
della Tripolitania») da cui ho desunto molte delle notizie che qui riporto, nota, a pag. IS: 
« Nel Medioevo la Cirenaica comprendeva anche tutta la regione della Gran Sirte e se- 
condo \bul-l-Feda, geografo arabo del sec, XIV, giungeva tino a Gasr Hamed l'odierna 


Misurata Marinas Ibn Chaldun allarga ancora questi confini e assegna alla Cirenaica 
Lebda Zuila, ecc. 
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campo di incursione degli arabi dopo essere stato un posto di dimo- 
ra per 1 « lauata » (1) e gli « hauara ». 

Vale la pena a questo punto riferite una leggenda araba che 
ancora circola fra gli abitanti della regione intorno a questa quat- 
ta o quinta distruzione della città. 

Il Governatore arabo di Lebda un giorno ani il pasto tro- 
vo fra į cibi un lunghissimo capello nero e tale fu la sua meraviglia 
dinanzi alla sua lunghezza appunto e alla sua finezza che fece giu- 
ramento ad Allah di trarre in matrimonio colei che possedeva così 
mirabile chioma. Ma i servi mandati a misurare tutte le chiome 
‘delle sue amministrate, tornavano ogni sera scoraggiati al cospetto 
dell'impaziente signore di cui la vana attesa aguzzava la curiosità 
e il desiderio, 

Finalmente, viste vane tutte le ricerche fatte fuori del palazzo 
governatoriale, furono esse rivolte nell'interno del palazzo stesso e 
con meraviglia e dolore del capriccioso capo si trovò che la magni- 
fica chioma da cui era caduto il capello fatale, apparteneva alla 
figlia prediletta del Capo stesso di cui è gran sventura che la musa 
popolare non ci abbia tramandato il nome. 

Grande fu nell’animo di questi [a lotta fra il deve di non 
peccare e quello di tener fede alla promessa fatta ad Allah, ma fi- 
nalmente egli decise di sposare la propria figlia. 

E i tragici sponsali furono celebrati. 

Ma nell'istante in cui lo sposo incestuoso stava varcando la 
soglia ove la figlia lo attendeva lagrimando, un terribile terremoto 
fece crollare il palazzo e la città tutta. E il matrimonio non fu, na- 
turalmente, consumato (2). 


V. . La rovina. — A parte il fantastico della leggenda, quel 
che sembra ormai accertato è appunto il fatto che un notevole mo- 
vimento tellurico abbia compiuto l’opera di distruzione che nel cor- 


————— 


(1 Il Carerre nell' op. « Rechechres sur l'origine et tes migratipns des principales 
tribus de l'Afrique septentrionale » suppone che dal nome elauata s avesse appunto ori- 
gine il nome di Lebda. Strana ed errata induzione tratta, probabilmente, dal noto passo 
di Procopio « Tunc Mauri, fevatac appellati, Leptim Magnam neque enim longe absunt) 
cum exsercitu venere ». Errata perchè è ormai fuori di discussione la origine fenicia di 
tale nome. 


(2: Questa leggenda -- inedita a quanto mi è dato sapere — mi è stata raccontata 
do Homs du autorevoli rappresentanti di tutte e tre le religioni. 
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so di quattordici secoli gli elementi e gli uomini si erano accaniti 
ad esercitare contro la città che fu, a momenti, figlia prediletta, 
ed emula della stessa Roma. 

E' ad ogni modo assodato che poco appresso la invasione hila- 
liana cessa ogni notizia storica che si riferisce alla vita di Lebda, 
Sappiamo solo (Ismail Kemali - o.c. pag. 30) che intorno al 1:30 
i Debbà occidentali, e precisamente la tribù degli Ulad Salem, (1) 
erano padroni di Misurata,, Msellata, Sirte, Zliten e Homs. Ismail 
Kemali non ci dice la fonte alla quale egli ha desunto tale notizia, 
ma è probabile che egli abbia adoperato il vocabolo moderno per in- 
dicare la regione — appunto — che oggi vien chiamata Homs. A 
meno che non debba ritenersi, e noi non lo riteniamo, che già fin 
da allora la cabila di El Choms (la quale, come vedremo più innan- 
zi, ha dato il suo nome alla città ed al distretto) avesse assunto una 
parte preponderante nella vita e nella-storia della regione. 

Per cercare di riunire in questo lavoro tutto quanto mi è stato 
possibile rintracciare sull'argomento che ci interessa, specialmente 
1u relazione al mal noto periodo che va dalla invasione hilaliana at 
giorni nostri, riproduciamo qui di seguito alcuni altri passi di serit. 
tori arabi che parlano di Lebda. 

Shaykh el Ayyashi, marocchino, il quale compì tre volte il pel- 
legrinaggio alla Mecca, del terzo ha lasciato le memorie in un'o- 
pera (Rilila) in due volumi che è stata stampata a Fez nel 1506 H. 
A Tripol solo la biblioteca. degli Aueat ha due mss, N. 245, 
N. 346 del fondo Na-ib nel quale è contenuta quest'opera, 

Feco quanto ivi è detto su Lebda a cui l'Avashi giungeva alla 
fine di Regeb nell'anno 1072 (Marzo 1662). 

« Ho trovato una città grande con enormi edifici, nota col no- 
me di Lebda, Essa è andata deserta fin dai tempi antichi, ne sono 
rimaste le rovine di eui il mare ha ingoiato eran parte. 

Vi si notano grandi costruzioni ed enormi edifici e fuori sj ve- 
dono fortificazioni costentte con. pietra scolpita di estrema durezza, 
sì che il tempo vi è passato sopra senza distruggerle e vi si sono 


eli evi senza farvi breceia. Tu vedi edifici in rovina cons 


succeduti £ 


trapponeutis; a vista d'oechio sulle cime dei colli, per lo che è da- 


——— —— ss sima 


fo v. anche DE Noost - Le popolazioni della Tripolitania, pag. XIX. 
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to immaginare che tutto il terreno compreso nel loro perimetro 
fosse una città sola sino al mare. 

E vedi pure colonne di marmo e altre costruzioni ritte in mez- 
zo al mare; l'acqua le circonda, e ciò indubbiamente dimostra che 
il mare ne ha inghiottito gran parte. Da questa città si trasportano 
molte colonne a Tripoli, in Egitto ed altrove, Si dice che la ab- 
bia fondata Daqujus e che alla sua morte vi abbia regnato una 
donna detta Rumi ja. Un autore d'altra parte dice che Nemrud 
tre anni dopo la fondazione di Damasco mandò suo figlio nel Ma- 
ghreb con l'ordine di fondare una città. Egli fondò questa città e 
vi fece venire l’acqua dallo uadi Kaam mediante una costruzione - 
solida che stupisce l'osservatore. 

Ne restano tuttora gli avanzi e il condotto che unisce il letto: 
dello uadi cogli estremi della città, s: nonché ora l'acqua. di questo 
uadi è poca e guasta, mentre la gente del paese è d’avviso che quan- 
do la città era popolata l'acqua. era dolce e abbondante. Correva 
tra di loro la tradizione che quando l'acqua dell'uadi avesse inco- 
minciato a diventare salina, ciò sarebbe stato segno della’ rovina 
della città.Infatti quando questo fatto si verificò essi presero ad 
emigrare, Dio sa il vero. 

El-Abdari nel suo viaggio (Rihla) (1) ha fatto menzione di 
questa città dicendo che l’ha trovata deserta. Appare dunque che 
essa andò in rovina prima dello Islam giacchè nessuno di quelli 
che hanno parlato della conquista della lfripuiva ne fa cenno, Dio 
sa Il vero. 

Una persona di questo paese mi ha raccontato che il Re il 
quale fondò la città, essendo scoppiata una moria nel suo esercito, 
si che i soldati perivano senza che se ne conoscesse la causa, ordino 
che si aprisse il ventre ad uno di essi e vi trovò un verme e argui 
che esso era la causa della morte. Allora diede ordine che si ver- 
sassero sul verme tutte le medicine una dopo l'altra; ma il verno 
non morì fin che il Re ebbe tirato fuori un vasetto di olio e il ver- 
we mori. Allora comprese che l'uso dell'olio era il medicamento 
valevole contro quella malattia. Fece venire dalla Siria piante di 


‘1 el-Nbdari della seconda metà del sec. NITTI, iniziava il suo viaggio nel oss HE tine 
del 1289 e ne dava notizia nella Rihla assai stimata. A Tripoli esiste forse un MS ma è 
Introvabile. Si sa che un manoscritto esiste alla Biblioteca di Algeri, 
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oliva e le fece piantare in tutto il paese da Misurata, Tunisi e di- 
pendenze. Da quel tempo l'olio è sempre rimasto nel paese. Dio poi 
sa 1] vero! » 

An-.Va-ib autore della « Storia di Tripoli » pubblicata in ara- 
bo a Costantinopoli nel 1317 H riproduce senza citare e bene o male 
modificando il passo di El-Ayyashi sopra tradotto; inoltre reca un 
passo di Amiano e altre notizie probabilmente attinte a fonti tur- 
che. Dopo d'aver detto che i vandali rovinarono Lebda aggiunge: 
~« Il 200 avanti VEgira l'Imperatore Giustiniano attaccò i vandali 
che ŝi erano stanziati nell’ Africa settentrionale, li sconfisse e scac- 
ciò da quei paesi e ripopolò Lebda una seconda volta il 188 avanti 
l'Egira e la fece sede di governo del Comandante Sergiyus, suo ge- 
nerale. Ma ora essa è in rovina e Tripoli nuova è costruita coi suot 
resti ». l 

Dalla conquista araba in quà gli storici arabi non ricordano 
avvenimenti particolari di cui sia stata oggetto Lebda; ma è certo 
che la città trovavasi sulla via delle invasioni arabe e delle con- 
tinue spedizioni inviate dall'est a reprimere le rivolte barbare e 
militari; spesso vi dovettero passare anche i ribelli della Ifriqiva o 
del Maghreb affrontando od inseguendo i messi del califfo. Così av- 
venne ad esempio nell'anno 144 H. Il 265 H un principe, al-Abbas, 
figlio di Hamer ben Tulun, Signore d'Egitto, veniva verso l'lfri- 
qiya con 800 cavalieri, 10000 fanti montati sopra 5000 camelli e 
grandi somme in denaro, 

Governava a Tripoli, a nome dell’Aghlabita Ibrahim, Iii 
ben Qahrab, il quale ricevette dal suo Signore frettolosi rinforzi è 
l'ordine di andar contro lo invasore. Si scontrarono in una località 
che 1 diversi autori designano diversamente, ma che deve essere 
stata nei pressi di Lebda., Il Governatore di Tripoli fu sconfitto e 
Si ritirò e il principe Tulunide rimase padrone della Cirenaica e del 
territorio fino a Lebda. Vantò la sua impresa con versi pomposi, 
ove dice tra l’altro: 


a Avessi tu veduti il mio impeto a Lebda » 
« Quando percotevo colla spada ..... » 


Avanzò anche ad assediare Tripoli, ma fu sconfitto e riparo 
in Cirenaica.. 

(Vedi Bayanu 1-Maghreb trad. Fagnan 1° 155; Ihn T-Athir 
VII 115; an-Na’ib 70). 
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VI. - Le Ceneri. 
Je città nè subitamente nate, nè improvvisamente morte per volere 
d’uomini o impeto di avvenimenti. Così riteniamo di non essere 
fuori del vero asserendo che il ritmo della vita di questo centro ma- 
rittimo — pur passato attraverso periodi varii di gloria e di deca- 
denza — mai nei secoli abbia completamente cessato di battere. 


Accennavamo alla teoria che ci fa apparire 


E se, assai verisimilmente, la L'pti fenicia doveva esser fiorita 
nelle vicinanze immediate del porto, alla foce dell'uadi, Lebda 
romana (il cui fiore duvette essere, come vedemmo, intorno al 3° 
secolo dopo Cristo) dal Castello dell’Hammam doveva giungere fin. 
quasi a Ras El Msenn. | 


Caduta la potenza romana, tramontato il breve astro bizantino, | 
chiusa la dolorosa parentesi vandalica, sorpassato il periodo delle 
invasioni arabe, Leptis Magna è morta. Ma la regione ove essa sor- 
ge nulla ha perduto, pur sotto il tallone dei nuovi dominatori, del- . 
la sua fertilità e della sua bellezza e non tutti i suoi figli son morti. 
E’ morta la città dalle statue dalle terme dalle chiese meravigliose, 
è morto il suo magnifico porto, sono morti 1 suoi traffici e le sue fe- 
ste, ma qualche nucleo dei suoi abitanti ultimi — cristiani, senza 
alcun dubbio — scampato agli incendi, alle guerre, alle stragi, al- 
le pestilenze, alle carestie, ai terremoti sopravvive ancora. 

Due assai probabilmente, furono i centri nei quali sì radunaro- 
no questi superstiti. L'uno dovette essere nei pressi delle attuali ro- . 
vine della moschea e del marabutto di Duama che era allora una 
chiesa cristiana, a detta della voce ancor oggi corrente in Homs (1). 


Altro centro della residuale meschina vita della regione dovet- 
te forse essere nella località in cui oggi sorge il Castello. Certo, il 
pendio lieve su cui sorge la moderna Homs e che culmina nella 
costruzione turca appunto del Castello, sede oggi della Beladia, è 
costituito da materiali di riporto e provenienti dalla distruzione di 
Lebda, L’asserzione di quasi tutti gli attuali cristiani di Homs che . 
questo « Castello » sorga anch’esso sopra le rovine di una chiesa ' 
romana, (quella alla Madre di Dio di Giustiniano ?) centro ai suoi. 
tempi di vita commerciale e civile, ci è apparsa finora di più diffi- 


(1) Voce che, in verità non trova conferma nè negli storici dell'epoca (e questo po- 
trebbe spiegarsi col fatto che essi son quasi tutti arabi e non hanno quindi interesse a 
mostrare quali profonde radici avesse in queste terre la religione cristiana) nè dall'esame. 
delle vestigia che della moschca e del marabutto in parola sono tuttora visibili. 
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cile dimostrazione. Ma avremmo, peraltro, buone ragioni per rite 
nere che anche ammessa l'esistenza in tutta questa regione delle 
chiese cristiane, 1 Conquistatori nel nome di Maometto e della nu- 
vissima fede ne abbiano distrutto fin le vestigia. 

Ma è alla vita della regione dopo la morte di Lebda che n 
accennavamo. Negli anni che corrono fra il decimo e il dicia 
vesimo secolo possiamo, in sostanza, dire che pochissime sono le 
notizie sicure, come già vedenmo, che a noi pervennero di questa re- 
gione che si continuò però a chiamare col nome di « Lebida » à 
memoria del suo periodo aureo. Fra il fiorire di Tarabolus el Ghar- 
bi che vedemmo di tanto essere interiore a Lebda sotto i Fenici i 
Romani e i Bizantini (1) ed il lento ascendere commerciale di Mi- 
surata che sappiamo nel Medioevo sede di fondachi e di consolat 
genovesi e veneziani, la Lebida non ci è nominata che incidental- 
mente e solo per causa di raffronto o di riferimento al suo meravi. 
glioso passato (2). 

Notizie da me personalmente raccolte nel corso di una inchie- 
sta fra i più vecchi e i più colti arabi di Homs mi han portato a 
concludere che, mentre negli anni fra il decimo e il sedicesimo se 
colo non dovettero esservi in tutta la regione che poche case sparse. 
più ruderi delle vecchie dominazioni che inizio di muovi centri di 
vita, intorno al diciassettesimo secolo dovettero avvenire i priui 
aggruppamenti sistematici di elementi etnici affini, raggruppi 
menti nei quali è possibile cogliere, in germe, le caratteristiche 
della moderna Homs. 

In tale epoca i centri abitati della costa fra Ras el Msenn € 
Punta Lebda dovettero essere i seguenti: 


1) Lebida - Centro di poche capanne abitate in prevalenza 


(1) La fortuna di Tripoll si comprende all'epoca delle conquiste arabe, Essa si tro 
vava infatti quasi a mezza via fra l'Egitto e l'Atlantico, fra la Mecca e la montagna E 
Tarik e ben si poteva quindi prestare ad essere un centro importante sia dal punt di 
vista militare che dal politico-religioso della civiltà islamica. 

(2, v, l'art. V del trattato di pace concluso tra il Sig. Denis Dusault, inviato straer 
dinarfo dell'Imperatore di Francia e l'Illustrissimo Bey Divano e Pacha della città © 
del reame di Tripoli, il 27 maggio 1092 « omissis .... plus qu'il sera permis aux envoyés de 
la part du-dit Emperoercur de tirer de la ville de Lebida toutes les colonnes de marbre 
qu, ils trouvernt dans le dit licu » (E qualcuna di queste colonne fu, infatti, portata à 
Parigi ed utilizzata per la chiesa di Saint Germain du Près). Questa concessione fu riti 
dita all'art, Jil del Trattato concluso fra gli stessi 11 4 luglio 1720. L'uno e Valtro +n 
riportati rispettivamente a pag. 254 e 250 dell’ opera di E. Rouard de Card « Traitès dr a 
France avec les pays de l'Afrique dn nord ». (Paris, Pedone 1900 


Fig. 10. — Lebda - Scavi delle Terme. La Piscina. 
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da pastori Hauara e che doveva trovarsi nella località oggi indicata 
‘col nome a I monticelli di Lebda ». 


2) Sidi Nared el (harbi. (Moschea e marabutto di........) 
Ivi ebbe fiore, al tempo dei Karamanli, il mercato ed ivi sono quin. 
di da rintracciarsi le prime vestigia della Homs attuale (1). Fu que- 
eta forse la regione che i Turchi chiamarono poi « Lleggata » dal- 
l'esistenza appunto del mercato che per accogliere i prodotti di ric- 
chissime regioni vedeva convenire ivi nel giorni stabiliti e poi gra- 
datamente fissarvisi attrattivi della ricchezza del suolo e dalla vi- 
«cinanza del mare, nomini e genti di kabile diverse, Questa località 
di cui son tuttora visibili le vestigia sulla sponda destra dell'Uadi 
Zennat a circa 900 metri dal mare, vien chiamata anche Duama e 
vecchi maltesi di Homs (cristiani, come è noto) mi hanno ripetuto 
che ‘tale moschea dovette sorgere nel punto e con j materiali di una 
‘chiesa cattolica nella quale si eran rifugiati gli abitanti di Lebda 
sfuggiti alla distruzione delle invasioni arabe. Ma da scavi di assag- 
gio tentati in varie località dietro le indicazioni appunto di questi 
maltesi non si è tuttora rilevata traccia alcuna di queste chiese cri- 
stiane. 
I miei informatori asseriscono che ivi dovette raggrupparsi fra 
1] 1700 e il 1800 una popolazione di circa seicento abitanti costi- 
tuita in parte da schiavi sudanesi liberati e in parte da gente di 
Kabile diverse accomunate, pare, dal vincolo religioso poichè sem- 
brerebbe assodato che quasi tutti gli abitanti di questo centro ap- 
partenessero al rito sceriffita. 


3) Sidi Ben Gtahac. - (Moschea e marabutto di .......) 
E' tuttora benissimo conservata ed officiata. E’ uno dei due quar- 
tieri in cui divide attualmente la città e prende il nome del ve- 
nerato santone che intorno al 1600 ebbe a fondarla. Oggi ancora 
essa è amministrata da un discendente suo, Seeik Er Rifai. 


IV) Come nacque la Homs moderna. — La Homs attuale co- 
minciò dunque a raggrupparsi e ad assumere la fisonomia moderna 


fra il XVII e il XVITI secolo intorno alle Moschee di Sidi Zaied e 


—M M à e a 


i1; v. De Acosrini, op. c. pag. lul « Ez Zuald esc Serghiin (Sahel el Hahamed) Ma- 
fabutti, stabili. Discendono da Sidi Ali ben Zaid, sepolto in località Duma (Homs) fra- 
telli del Zuaid el Garbin di Homs, secondo la tradizione di origine araba. 
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di Sidi Ben Gihahac. Il mercato, che sembra anche allora si te- 
nesse al lunedì, si svolse inizialmente intorno a Sidi Zaied e come 
vi affluivano genti di varia e diversa provenienza e taluno vi era 
spinto dalla necessità di sfuggire alla punizione di reati commessi 
nella cabila di origine, gli indigeni degli altri centri della Tripoli- 
tania cominciarono col chiamarlo « Lleggata », come già vedem- 
mo, dando alla parola un carattere più che altro dispreggiativo (1) 

L'altro nome che abbiamo visto usato ad indicare questa regione. 
« Lebida », trae intuitivamente la sua origine dalla corruzione del 
nome glorioso di Lebda e dopo essere stato ad indicare, come osset- 
vammo, il punto piü prossimo alle rovine di Lebda nel quale deve 
ritenersi sia continuato ininterrotto il ritmo della vita quando an- 
cora non eran neppure sorte le moschee e i marabutti di cui sopra, 
servi estensivamente ad indicare tutta la regione. E dovette essere 
nome di uso comune se le autorità turche poterono poco prima della 
nostra occupazione, nel marzo del 1911 se non erro, pensare a mu- 
tare il nome di Homs 1n quello di Lebida (2). 

Ma le piccole borgate sorte all'ombra delle rovine romane pro- 
speravano e ben presto, — verso l'inizio del secolo scorso — ai due 
mercati del lunedì e del venerdì e che si tenevano non più a Sidi 
Zaied ma a Sidi ben Gihahac, affluirono merci e prodotti delle 
ricche regioni del retroterra in quantità e qualità tali da far scri- 
vere al fratelli Beeckey che visitarono, come è noto, queste terre fra 
il 1821 e il 1822 una entusiastica apologia della regione (3). 

Prima di essi, nel 1819 altri viaggiatori visitano la regione e 


— pa ——  - 


'1) v. DE Acostini op. c. pag. 95 « Arabo Berberi » (gli abitanti di Homs: frazioni di 
varia provenienza cd origine, raccoltesi in epoche diverse nella località che percio ebte 
dagli indigeni il nome di Lleggata ‘raccoglitrice) ricordatà tuttora. 


(2) v. DE AGOSTINI of. c. pag. 96: Dal 1845 ebbe ivi sede (ad Homs) il capoluogo del 
Sangiaccato, capoluogo chiamato ufficialmente El Choms inel 1911 ribattezzato in Lebda) 
dalla cabila che dimora nella circostante regione ». 


(3) v. « Proceding of the expedition to explore the northern coast of Africa from 
Tripoly castward in 1821 and 1&2 by C. t. F. W. Beechey and H. W. Beechey esq Len- 
don, John Murray 1828; pag. 51 « It must always afford matter for surprise to those who 
are acquaintend with this beautiful and highly-productive country, how Tripoly could ever 
have been selected, in preference to Lebida as the metropolis of the regency. Placeded 
in the midts of sand, on the borders of an esestensive desert, and situades almost at thees- 
stremity of the country in wich it stands, Tripoly appears to enjoy scarcely any parti. 
cular local advantage beyodd the possession of itis port; while Lebida seens to unite in 
one beautiful spet all the advantages of plenty, convenience and security ». Da notare ar- 
che che nella carta geografica annessa al volume dei fratelli Beechey, Lebda e «rito 
nello stesso carattere che Sliten e Misurata: Segno che l'importanza del tre centri al 
l' epoca del viaggio dei F.lli Beechey era pressochè uguale, 
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ne fan menzione nei loro scritti: Il Dottor Paolo Della Cella che 
ne parla a pagina 23 del suo « Viaggio da Tripoli di Darberia alle 
frontiere dell'Egitto » (ed, Vallardi) e il Capitano della Real Ma- 
rina Inglese H. W. Smyth il quale si dedicó a studi particolarmen- 
te interessanti e di grande importanza (anche pel fatto che essi fu- 
rono i primi condotti con un certo metodo e con rigore scientifico) 
sulle rovine di Leptis Magna (1). | 

Egli cosi accenna al centro costiero che sorgeva ai suoi tempi 
presso le rovine di Lebda: (2) « A poco più di un miglio e mezzo 
ad ovest di queste rovine e a circa mezzo miglio dalla spiaggia si 
trovano i due piccoli villaggi oggi chiamati Lebida abifati da una 
popolazione di arabi inoffensiva e civile, che attendono a coltivare 
la regione adiacente e ad allevare il bestiame, buoi, pecore e capre. 
Sulla spiaggia si trova un. piccolo porto( formato da alcune roccie 
sporgenti, aperto ai venti di S.E. nel quale possono trovare rifu- 
gio due legni da trasporto e le barche necessarie per caricare le 
colonne. Da questo golfo fino all'entrata del fiume (l'uadi Lebda) 
la spiaggia è bassa. Ma dinanzi alla rovina della fortezza più oc- 
cidentale, io penso che si potranno rimuovere quei pesantissimi 
massi purchè si abbiano a disposizione gli attrezzi e le macchine 
necessarie, Tutta la costa, può offrire in estate buon ancoraggio ». 

I due villaggi — evidentemente — cui allude lo Smvth, sono 
le riunioni di case già da noi ricordate intorno alle moschee di Sidi 
ben Gihahac e di Sidi Zaaied ove già in quell'epoca — a detta dei 
miei informatori locali — qualche commerciante dell'interno co- 
minciava a fissarsi o a tenervi almeno suoi rappresentanti fissi. Ed 
il nome di « Lebida » deve esser stato segnato dallo Smyth per 
errore. 


(Continua) Dott. Enrico MANDRILLO 
1° Capitano di Porto | 


‘DD Dall’ archivio Bibliografico Coloniale « n. 2, 3 c 4 dcl dicembre 1915: H. W. 
Smyth ». Una via aperta verso l'Africa centrale (pagg. 167 c seguenti). 

(2) Lo Smyth fa cenno qui di uno dei compiti ricevuti dal suo governo. Lo studio 
della possibilità di imbarcare in quel porto alcune delle magnifiche colonne di granito 
rosso e nero e di porfido: compito che egli assolse lodevolmente a giudicarne dai risul- 
tati. Furono infatti portate in Inghilterra in quell’ epoca (e sono tuttora visibili nella Ab- 
bazia di Westminster) sessantasette di tali colonne mentre due di esse, che non furono po- 


tute imbarcare, si vedono ancora mezze sepolte dalle sabbie nella spiaggia vicina ai ru- 
deri del palazzo Imperiale. 


Solo le vetrine 
e inegozi bene illuminafi 
attraggono la clientela - 
La luce non deve abbagliare! 


L economia di luce 
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SAGGIO SULLE ORIGINI 
DELLO SPIRITO NAVALE IN ITALIA 


iContinuazione: v. fasc. di Muggio 1925). 


Carrroro VII. 


Le geste di una compagnia di ventura su mare e su terra. 


I. - Conseguenze politiche della Guerra del Vespro Siciliano. 
II. - Condizioni dell'Impero di Oriente all'alba del secolo XIV. 
Casi di Frate Ruggeri di Flor, 
III. - Fondazione e composizione delle compagnie sicule catalane. 
Campagne delle Compagnie in Anatolia, Tracia, Macedo- 
nia e Grecia, tra il 1302 e il 1311. 
V. - Fondazione del ducato spagnuolo da Atene. 
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I. - La guerra del Vespro Siciliano, iniziata nel 1282 von lo 
sbarco a Trapani di Don Pietro III di Aragona. chiusas? venti 
anni dopo con la pace di Caltabellotta, e sigillata col matrimonio 
di Federico IT re di Trinacria con Eleonora del regio seme an- 
gioino, esercitó una influenza notevolissima sulla politica delle 
nazioni mediterranee, 

A mezzogiorno dell'Italia continentale erasi formato un rea- 
me il quale aveva difeso la propria indipendenza combattendo ne- 
mici potentissimi sussidiati dallappoggio morale della Chiesa 
romana, allora all’apogeo. Nell'isola ferace e popolosa un popolo 


646 RIVISTA MARITTIMA - GIUGNO 1925 


nuovo erasi andato formando dalla unione del catalano e del și- 
ciliano: vale a dire di due sangui eletti marinareschi, Lor si era 
aggiunto un altro clemento, non meno prezioso, elemento mon- 
tanino, disceso a ricerca di venture dalle valli dei Pirenei al ma- 
re di Catalogna e di Valenza. Codesto elemento per le imprese 
guerresche prezioso lo fornivano gli Almugaveri, di cui più ad- 
dietro a suo luogo si è detto, e di cui, pure a suo luogo, si do- 
vrà dire ancora. 

Codeste forze navali di Sicilia e di Aragona si erano misu- 
rate, trionfandone, colle genovesi, colle napolitane, colle proven- 
zali, colle francesi, in giornate campali, in assedi, e dal loro 
grembo era scaturito un condottiero insuperabile, ideatore di di- 
segni strategici, studiati in quei minuti particolari dal cui esame 
accurato la vittoria dipende più di quanto comunemente credesi. 
Allori di Enrico Dandolo, di Conone, di Béshune e di Bonifazio. 
di Monferrato, espugnatori di Costantinopoli, sin allora inviola- 
ta: allori di Uberto Doria e di Benedetto Zaccaria alla Meloria, 
dove pure una già gloriosa e possente repubblica era stata atter- 
rata: allori di Lamba Doria a Curzola; or sembravano meschine. 
fronde in paragone di quelli di Ruggero di Lauria, di Corrado 
Lancia, di Berengario di Entenga, cognato di Messer Ruggero, 
e di minori luogotenenti. 

La notorietà dei capi, la disciplina e la resistenza alle fati- 
che dei gregarî, la destrezza della gente da remo e da battaglia, 
forse anche la solidità e la velocità del naviglio, avevano procurato. 
alla marina di Federico III la nomea di eccellenza che accompa- 
gna di consueto 1 recenti vittoriosi. 


II. - In ispecial modo poi alla corte di Andronico II Paleo- 
logo, minacciato da tutti i suoi vicini. Nel 1261 il Comune di Ge- 
nova, ansioso di esercitare a Costantinopoli la preponderante in- 
fluenza assuntavi dai Veneziani, poiché vi avevano insediato un 
imperatore cattolico e fiammingo in luogo di uno: scismatico e di 
sangue ellenico, aveva stipulato con Michele Paleologo, rifugia- 
tosi a Nicea nell’estremità orientale del Marmara, con quanti ri- 
manevano fedeli all’antico impero dei Comneni degenerato, un 
trattato che, per il luogo ove fu firmato, porta il nome di Ninfeo. 

In forza di esso, l’ Imperatore, rinsediatosi in parte degli an- 
tichi possedimenti, ma non ancora a Costantinopoli, ed il Comune 
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‘di Genova, impegnavansi a muover guerra a, Venezia per la rico- 
stituzione dell’Impero quale era prima dei casi tragici del 1204, 
ricuperandogli le Cicladi, le Sporadi settentrionali, Candia, Negro- 
ponte, le Isole Ionie, nonchè molte castella del littorale della Mo- 
rea, terre governate dalla Repubblica direttamente mediante 
Baili nominati dalla Dominante: ma altre questa aveva conces- 
so in feudo a cittadini veneziani. Il Manfroni, sotto la guida si- 
cura del Mas Latrie, e di Carlo Hopf, riferisce l'aecordo tra il 
doge Ziani, succeduto ad Enrico Dandolo, e le famiglie Sanudo, 
Ghisi, Giustiniani, Michiel, Quirini ed altre le quali, strette in 
«società, armata una squadra corsara a Costantinopoli nel corren- 
te del 1207, ne affidarono il governo a Marco Sanudo. Questi si 
fece anzitutto riconoscere dall Imperatore Baldovino di Fiandra 
‘signore di Naxos e di Amorgo col titolo altisonante di Duca del 
Mar Egeo. Ai commilitoni consocî, ripartì, come ai suoi valvas- 
sori, le terre acquistate. I fratelli Ghisi ebbero Tino e Micone nel- 
le Cicladi; Sciro, Scopelo, Chilidromi e Sciato nelle Sporadi set- 
tentrionali: Marino Dandolo ebbe Andro: Pietro Giustiniani e 
Domenico Michiel spartironsi Serixo e Cos; Leonardo Foscolo, 
Nanfio; Giacomo Barozzi, Santorina e Terasia, Giovanni Quirino, 
Stampalia, Cerigo e Cerigotto, Filocalo Navigaioso, Lemno, 

Ecco altrettante piccole signorie veneziane stabilite lungo la 
linea che dalle acque dell'Ionio mena attraverso l'Egeo a Costan- 
tinopoli. Venezia aveva carpito all'Impero dei Comneni la spo- 
glia di più facile difesa, lasciando ai baroni fiamminghi e francesi, 
nonchè a qualche italiano, le provincie più esposte all'aggressio- 
ne dei Bulgari, dei Serbi, degli Ungheresi, in Europa; e degli emi- 
ri musulmani nell'Anatolia, mute di mastini affamati, pronti a 
lavorare di zanne appena la propizia occasione si offerisse dj as- 
salire lImpero latino, nato cotanto debole e malaticcio, che il 
Professore Camillo Manfroni, giustamente segna nella sua pre- 
gevolissima « Storia della Martna dalle invasioni barbariche al 
trattato di Ninfeo » che se « le flotte di Venezia non avessero do- 
minato il mare, l'Impero latino avrebbe avuto vita ancor più bre- 
ve di quello che ebbe ». 

Come contropartita a codesta promessa di aiuto con le armi, 
Genova esigeva piena esenzione da ogni imposta e da ogni dazio 
‘a favore dei suoi cittadini in tutte le terre recuperate. o altrimen- 
ti da acquistare: inoltre il possesso di un quartiere, di una loggia, 
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di un tondaco, e di una chiesa nelle città di Smirne, Adramitio, 
Costantinopoli, Tessalonica, Cassandria, e nelle isole di Scio, Le- 
eho. Candia e Negroponte. Ne qui termavast la insaziabile cupi 
divia ligure. Volle in pieno ed intero possesso di Sinirne e del 
suo porto. con le rendite annesse: il pagamento di un canone an- 
nuale di cinquecento Iperperi al Comune e uno di sessanta a fa- 
vore del suo Arcivescovo. Ultima e gravissima condizione imposta 
dal protettore al protetto, fu che questi non ammettesse nel suol 
perti navi di guerra o di commercio appartenenti a nemici di Ge- 
nova, Infine Genova esigette che il quartiere concesso ai Genovesi 1n 
Costantinopoli fosse trasferito ai Genovesi. 

Come in tutti i trattati congeneri una convenzione militare 
stabiliva che i cittadini genovesi avessero dal. loro Comune h- 
cenza di prestar servigio nelle milizie Imperiali: nelle forze di ma- 
re. eon galee o cocche: nelle ciiipalt con destrieri ed armi. Che 
tutti i genovesi dimoranti nell'Impero dovessero icon rari n oli- 
fenderlo: e a rendere più agevole codesto compito, il Comune di 
Genova forniva cinquanta. galee all Dapero, rimanendo a carico 
del costui Tesoro stipendio ad ufficiali, equipaggi e maestranze. 

Genova seminava vento. Come di dovere, raccolse. tempesta. 
F qui calza un raffronto tra la politica delle due repubbliche emu- 
le e rivali. Pongasi mente alla saggezza che presiedette alla spartizione 
delle spoglie nel 1204: isole e non terraferma, Venezia volle per sè 
roba di facile difesa colle navi. I nostri negoziatori della pace di 
Versailles, la quale non accontentò nessuno, e per conseguenza, sarà 
una tregua male imbastita, mon vollero prendere (in nome della vit- 
toria indiscutibile) tutte le isole che si distendono quale una collana 
di gemme di fronte alla costiera che fu la migliore, più secura e salda 
ditesa dell'Impero Austro-Ungarico. I nostri negoziatori, proba- 
bilmente, non avevano nozioni precise intorno alla storia navale, 
e specialmente a quell'archivio di saggezza politica che è la sto- 
ria della Repubblica di Venezia, 

Le gravosissime condizioni del trettato di Ninfeo non tarda- 
Tono a provarsi odiose. Sua prima conseguenza fu la guerra aspra, 
lunga e disastrosa tra Genova e Venezia durante la quale si fecero 
strada marine giovani, avide di gloria, anelanti a conquiste di terre ed 
espansione dj commerci, Tali la angioina e la siculo-catalana. Fu 
anzi proprio questa ultima che si trovo pronta ad intervenire nel- 
le faccende dell'Impero, a mala pena ricostituito e non soddistat. 
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to dell'appoggio che Genova non gli potè prestare in un istante in 
cui l'Impero stesso era sull'orlo dell'abisso. 

La sorgente delle richezze fiscali dell’Impero d'Oriente fu 
sempre nelle provincie di Asia. Anche in tempi a noi prossimi il 
Tesoro dei Padiseia contó soprattutto sui tributi dell'Asia anzi- 
che su «quelli delle provincie rumeliote. 

I] Palcologo aveva sostenuto finanziariamente Pietro di Ara- 
gona. Federico suo degno figliuolo, aveva mantenuto relazioni 
amichevoli ‘con la Corte di Costantinopoli, quantunque, a più ri- 
prese, le navi di Sicilia facessero scorrerie in terre di Morea, go- 
vernate da vassalli del Basileus: ma specialmente quando re Fe- 
derico ebbe a combattere suo fratello Sancio, suo cugino il re di 
Maiorca e ilo re di Francia difensore dej diritti del consanguineo 
re di Napoli, nelle strette del bisogno, le navi di Sicilia non fu- 
rono di soverchio serupolose nel distinguere le navi nemiche dalle 
neutre e, magari, dalle alleate. 

Ciò accadde quando offrì i suoi servigi al re Federico un 
uome di non comune audacia, di ardire sommo, pratico delle arti 
di guerra sul mare e cur certi casi di gioventù obbligavano a cer- 
care un protettore tra i principi del suo tempo. 

Ramon Muntaner che eli fu commilitone, ci ha tramandato 
notizie. steure intorno a codest'uomo singolare che nella estate del 
1300 venne a dar fondo con una sua galea di architettura navale 
genovese, denominata la Of vetta nel porto di Catania, allora occu- 
pata da Roberto duca di Calabria figlio di re Carlo lo Zoppo e 
dal costui ammiraglio Ruggero di Lauria. Il capitano della galea, 
sceso a terra, chiese udienza al principe angioino, cui si offrì con 
la sua nave e con 1 suoi uomini, ma accolto freddamente, e le trat- 
tative non approdando a nulla, al quarto giorno il venturiero si 
licenzio e vogò a Messina ove re Federico aveva i suoi quartieri. 

Siccome talvolta la sventura sprona al tratto liberale e gene- 
roso, if monarca allora scarso di mezzi e il mereenario di bella 
prestanza in breve si accordarono. Federico promise stipendi ed 
onori al giovane trentenne contro giuramento di fedeltà, Il co- 
stu! nome era Ruggero di Flor. 

Tra 1 seguaci di Federico II, scesi di Germania in Puglia. 
vi fu un falconiere dotato di bellezza virile non comune. Chiama- 
vasi Riccardo Blum. Latinizzó il nome in Di Flor. Impalmata 
una donzella nobile e rieca di Brindisi, ne ebbe verso il 1266 un 
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figlio cui pose nome Ruggero, Riccardo, impugnata la laneia in 
favore di Corradino perì a Tagliacozzo, Alla vedova sequestro di 
beni e miseria. 

« Ora, a quei tempi — narra il veridico Muntaner — le cocche 
messinesi facevano rilascio a Brindisi. Vi convenivano eziandio 
le pugliesi che allestivansi colà per il trasporto di passaggeri e di 
mercanzie. Alla fine dello scioverno, le navi ai primi giorni della 
buona stagione, incominciavano a far carico per Acri; carico di 
pellegrini, di olio, di vino, e di ogni specie di civàie, Brindisi è 
il più opportuno luogo per il passaggio a Levante in tutta Cri- 
stianità, perchè situato in suolo abbondante di ogni bene e assai 
prossimo a Roma. [l porto è il migliore del mondo intero. per- 
chè le case si avanzano sino al mare. 

« Ora accadde che un nomo dabbent, frate servente dell'Or- 
dine del Tempio chiamato Frate Vassail, nativo di Marsiglia e 
capitano di una coeca del Tempio. se ne venne a Brindisi con la 
sua nave, la zavorrò e la fece roddobbare in Puglia. Mentre le 
maestranze vi lavoravano il ragazzotto Ruggero girava qua e da. 
a bordo, agile e leggero come fosse stato un mozzo. e vi passava le 
intere giornate, poichè la casa materna era prossima al luogo ove 
la cocca era ormeggiata. E il buon Frate Vassail sì interessò tan- 
to al suddetto ragazzo Ruggero che gli voleva. bene come a pr- 
prio figlinolo, e lo chiese alla madre, assicurandola che, se gliolo 
avesse affidato, avrebbe procurato farne un buon frate templano, 
Al che la madre accondiscese. 

a Il ragazzo Ruggero divenne il più esperto novizio a bordo. 
Fra una meraviglia il vederlo. salire. su per l'alberatura. ed ese- 
guirvi le manovre necessarie. Di guisa che, quando ebbe quindici 
anni, venne ritenuto, per quanto al mestiere sì riferisce, uno del 
più esperti marinai: e quando raggiuse l'anno ventesimo, fu 
esperto anche in teoria di navigazione. Di tal guisa che Frate Vas- 
sail gli abbandonava il governo della cocca, Il Grammaestro del 
Tempio, saputolo così ardente e valoroso, gli mise sulle spalle il 
Mantello dell'Ordine e lo fece Frate Servente ». 

Non inarchi le ciglia il lettore all'udire di frati serventi dei 
Tempio in comando di cocche, Già erano lontani i tempi della 
specchiata povertà dell'Ordine monastico militare: i tempi in em 
la strenua austera milizia del Signore possedeva un destriero bar- 
dato per ogni due cavalieri. In verità il sigillo del Grauimaestro 
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imprimeva tuttavia sulla cera vergine la immagine del destriero 
cavalcato da due guerrieri, avvolti nel bianco-nero mantello. E 
quantunque ufficialmente i militi del Tempio ancor si chiamassero 
Les Povres Chevaliers, possedevano in tutta la Cristianità, com- 
mende, priorati, fondachi, navi, terre, al pari dell'Ordine. Bene- 
dettino di cui seguivano la regola, comune alla maggior parte 
degli ordini militari. Ma questa eransi rilasciata, poichè all'anti- 
co elemento etnico predominante net primi anni dello istituto e, 
(per consueto, composto di uomini reclutati nel settdutrione di 
Europa, robusto, talvolta feroce, spesso illetterato, ma esaltato 
da fede cieca ed austera), era sottentrata la scettica, epicurea ca- 
“allevia provenzale, facile a subire la tentazione della eresia cathà- 
ra e soprattutto predisposta ad adorare il Creatore nella più leg- 
giadra tra le sue creature, la Dama. 

All'atto della vestizione il Grammiaestro, oppure il Commen- 
datore capitolare che facevane le veci, pronunciava ancora gravi 
parole. Ma scendevan desse nel cuore del candidato? 

e Severa è la regola, Grandi sofferenze, imminenti pericoli 
lucontrerete, e quando avrete sonno vi sarà obbligo il vegliare, 
Dovrete soffrire la fame e la sete, sopportar ogni fatica, lasciare 
un paese appena esso vi piacerà ». 

Cui il frate novello rispondeva compunto: 


« (Giuro consacrare la parola, il braccio e la vita alla difesa 
della fede in Dio e dei misteri della Religione, E quando i Sara- 
cent invaderanno la terra cristiana passerò il mare per combatterh 
e sino a che gl'inimici non saranno tre contro di me solo, giuro 
combattere e non ritirarmi dal campo. | 

San Bernardo di Clairvaux, invitato a riformare, riducendo- 
la più austera, la regola benedettina, vi sì rifiuto, accontentando- 
sì di avvertire e di porgere consigli. 

« Deve il templario armare il proprio cuore di fede, vestire 
di ferro le proprie membra, in Chiesa monaco ed anacoreta, il 
Campo guerriero fiero ed instancabile, ma benigno e compassio- 
nevole per il povero e per il tapino, 

« Spedalieri la notte, guerrieri il giorno, non siavi per i 
Templari mai un riparo di muraglia, mai un pollice di terreno 
su di cui adagiarsi. Vivi o morti, ess? appartengono sempre al 
Signore ». 
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A contrastare gli effetti della veemente e severa. paela alel- 
lasteta borgognone si univano in lega le costumanze. volati rase 
tradizionali nel Levante, soprapopolato di Latini e di Franchi, 
invito del clima dolce. le Corti di Amore. e la promiscuità dei 
campi militari di Siria e di Palestina, dove dame e guerrieri. cu- 
valieri e cortigiane, trovatori e giullari alternavano peccato e pe 
nitenza. 

Per codesto mondo levautino, agitato da passioni di ogni sot- 
ta, in preda a guerra incessante, parti a mala pena ventenne 
Ruggero di Flor, avendo a Mentore indulgentissimo il buon frate 
Vassail che aveva riposto ogni speranZa in quel gentile fiore di 
Germania, innestato su velisto cd ancor solido tronco italico. 

Salita a frate templario. la sorte gli sorride. L'Ordine com- 
pro a Genova la più voluminosa. coeca del tempo, il False e 


l'affido al giovane frate ». Codeste parole SOHO di Muntarer. le 


quali tengon dietro queste altre: a La coeca nivigó a lungo. av- 
venturafatnente e con gran profitto, di modo che con. essa. mate 
Ruggero si ebbe a ritrovare in Acri. e l'Ornline tu pia soddi stato 
dei servigi di quella cocca che di ogni altra ». 

kamon Muntaner, commilitone di Frate Ruggero, suo am- 
Mlraiore sviscerato, afferma che durante l'assedio di Aeri, (di cui 
antecedentemente a suo luogo si disse) questi si distingursse per 
atti di non comune bravura: ma ritiene. calunniose le voci che 


LI 


corsero, secondo le | quali il frate, non arrossisse dallo estorcere 
semie considerevoli alle dame che cercavano rifugio e salvezza 
sul Falcone. Codeste somme furono! il prio eruzzolo di una vi- 
ftosa sostanza la quale Vingrosso del tesoro dell'Ordine, attidatogli 
perchè lo traese a salvamento e che egli ritenne per se. Denun- 
Crate dal Grammaestro a quel ierribile. Pontetice che ebbo rence 
Ponifacio VIII. quale ladro ed apostata, temendo per la na li- 
berta personale, Frate Ruggero abbandonò il Falcon: nel porto 
di Marsiglia, e si rifugiò a Genova. Ivi compro certe navi buone 
per la corsa con eui si diè a dar da caccia a navi saracene. 
Gustave Schlumberger, studiosis-imo di cose dell'Oriente nu 
diccvale; in nn sno volume ristampato di recente e intitolato 
© Esrpidittion dis almugarares », ou Routiers Catalans en Orient 
delan. 1202 à Van 1311 », in cui narrasi tutta la stupefacente 
epepea di un corpo militare il quale doveva contenere quasi in 
eguali misura siciliani marinai e venturieri Aragonesi, eita lo sta 


SAGGIO SULLE ORIGINI DELLO SPIRITO NAVALE IN ITALIA — 653 


—— eÁ -~ 


rico bizantino Pachimero che non esita a gindicare Frate Ruggero 
quale formidabile Pirata. Capo di un manipolo di cavalieri poco 
ecrupolosr e di venturieri di cui il nostro Mediterraneo non idifet- 
tò mal, sl rese infesto a tutti, dovunque carpi vistose ricchezze di 
cui la fama era certamente giunta alle orecchie di re Federico 
quando il corsaro gli proferì i propri servigi. 

Parvegli forse che quell'avventuroso giovane potesse rimpiaz- 
mre Messer Ruggero di Lauria, diventato ammiraglio dell irreconci-. 
habile nemico angioino e lo esaltò a vice ammiraglio della'flotta sicu- 
la, nonché a Consigliere privato. Cotal carica amministrativa e il 
cospicuo grado navale, tutteche nol sottraessero in via. assoluta al 
rigori della Chiesa e alle vendette dell'Ordine, purtuttavia gli 
procuravano asilo sicuro e protezione. A rendersi utile al suo nuo- 
vo Signore non gli mancarono i mezzi. Ni diede a praticare la guer- 
ra dj corsa a danno di Angioini e di Francesi con inaudita fero- 
cia. Sotto un certo aspetto, Ruggero di Flor e un discepolo di 
Ruggero di Lauria, perchè le sue intraprese su terre di Provenza, 
del Napoletano, di Pisa, di Genova, di Catalogna, di Castiglia e 
di Berberia, furono coronate da trionfi segnalati, precipuamente 
per causa della rapidità delle mosse, e del segreto che spresiedeva 
ul fulminei ed inaspettati assalti. Codesti ratds, per dirlo con fra- 
se moderna omai entrata nell'uso comune, impinguavano il Tesoro 
regio, ma ingrossovano assai quello del corsaro, Muntaner, al ri- 
guardo, esclama: « Sarebbe cosa infinita lo enumerare il bottino 
che raccolse ed anche il bene che procurò a Messina, a Reggio e 
a tutta il rimanente paese. Fu davvero cosa grande! » 

Quando ecco che, subitaneamente, la pace Ji Calatabellotta 
muta il corso dei casi. La situazione a frate Ruggero appare pre- 
carla. « Frate Ruggero, scrive Muntaner, stava in gran pensiero 
su ciò che potesse arcadergli tosto o tardi: ed era l'uomo più abile 
del mondo a veder venire le cose da lontano ». 

Il rischio era grande, La pace tra Angiò, Santa Romana 
Chiesa, Aragona e Sicilia la si poteva concludere sulle spalle del 
reprobo templario. Questi allora ideò giuoco si audace che pro- 
vi la sagacia di lui. 

Grazie alle vistose ricchezze onde dispone, prende a suo soldo 
i migliori tra gli avventurieri siculi-catalani cui la pace è inere- 
selosa, poichè significa miseria per sè e per le loro famiglie. Ne 
rassegnò subito due migliaia di cui si fe confermare il comando 
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dal re. Concertatosi con. altri capi venturieri, tra 1 quali Beren- 
gario di Entenca, cognato di Ruggero di Lauria, Fernando Ximenes 
di Arenos e Berengario di Rocafort, fece offrire da Federico ad An- 
dronico II imperatore di Oriente il servizio degli assoldati Siculi 
Aragonesi contro gli emiri turchi di Anatolia che si accingevano ad 
invadere le pingui provincie di Asia. 


III. -.Veruna proposta quanto questa del vice ammiraglio di 
Sicilia, salito a barone di Tripi e di Licata, doveva suonare dole 
all'orecchio dj Re Federico. 

Lo stato di guerra non si trascina, impunemente per ventian- 
ni senza lasciare nell'animo della gente un fondo di truculenza 
che resiste anche alla stanchezza. D'altro canto il numero degli 
armigeri era salito fuor di ogni giusta proporzione, in paragone 
alla popolazione rurale e delle città murate di Sicilia. E molta di 
codesta gente facinorosa, © pronta a diventarlo, erano calati dalla 
Catalogna, dalla Navarra e dall'Aragona, 

Riaggiogare ai lavori pacitici della industria e dellagiicil- 
tura gente accostumata alle licenze del guerreggiare, core esso 
praticavasi nel 200, sieniffcava per Federico un problema di ardua 
soluzione. Erede. con la corona di Sicilia, anche det disegni poli- 
tici dei suoi predecessori, Federico, uno tra i pretendenti al trono 
dei Porfirogeniti, consentì di buon grado a proteggere un capitano il 
quale, soccorresse l'Impero pericolante capitanando milizie sicule 
aragonesi. Cio rispondeva ad un interesse positivo della corona 
siciliana. 

Conveniva dunque allontanare venturieri, le mogli e le sgual- 
drine (1l quinto dei maschi) e i fanciulli che li seguivano nei cam- 
peggiamenti in uno col loro audacissimo condottiero tanto amato 
dalla sua vente che Muntaner, ingenuamente sereno, il che procu- 
ra alla sua cronaca un sapore così delizioso, dice che: « i soldati 
di re Federico, memori degli arretrati da lui frate Ruggero. altra 
volta versati loro, lo attendevano come i Giudei il Messia ». 

I patti giurati per interposta persona di due messi di Ruggero 
di Flor col Basileus Andronico e col figlio Michele associato nel- 
l'Impero. furono: all’Ammiraglio Ruggero di Flor, generalissi- 
mo della Compagnia catalana licenziata da re Federico, la carica di 
Megaduca di Oriente di cui Muntaner ci spiega il significato pel 
termini seguenti: « L'ufficio di Megaduca equivale a principe e 


SAGGIO SULLE ORIGINI DELLO SPIRITO NAVALE IN ITALIA 655 


————— — — — - — —-—— + - See ——— 
——  - — — — — — —— ———— -— = — ———— —- — — -— -~ 


signore di tutte le milizie dell Impero. Conferisce autorità sopra 
PAmmiraglio e su tutte le isole della Romania, come anche su 
tutte le piazze marittime », Quale pegno di buona amicizia, An- 
dronico concedesse in moglie al novello alto ufficiale dell’ Impero, 
sua nipote Maria; pretesa cui l’incommensurabile orgoglio della 
famiglia Paleologa si piegò. Inoltre ad ogni uomo di arme che aves-. 
se seguito la bandiera del Megaduca venisse sborsato lo stipendio 
di quattro onze di oro mensili; di due onze pey ogni cavalleggero, di. 
un’onza per ogni fante: quattro mesate anticipate fossero versate 
ai componenti della Compagnia Catalana (questo il titolo che uffi- 
cialmente assunse e che tramandó alla storia) appena avessero fat- 
to scalo a Monenbasia, altrimenti detta Napoli di Malvasia, cele-. 
bre per le sue uve che un Acciaiuoli fiorentino, diventato signore del 
luogo, introdusse in Toscana; ed un suo discendente, trasferitosi a 
Madera, trapiantó in quella gemma dell'Atlantico Centrale e dalle 
quali si spreme il prelibatissimo vino. 

Muntaner ci ha tramandato anche le fiere parole che il più 
anziano dei due ambasciatori di Ruggero di Flor rivolse al Basileus. 
Meritano essere trascritte per lo stridente contrasto che spes- 
so, in faccende politiche, si manifesta tra il proposito sempre alto 
e la conclusione definitiva, spesso causa determinatrice di casi, 
non solamente imprevisti, ma contrarî ai più vitali interessi di 
coloro che vi avevano fondate speranze rosee. Ecco la breve arrin- 
ga: « Iddio ha benedetto lo sforzo delle nostre armi. Carlo di An- 
giò e Federico di Aragona hanno fatto la pace. Ma i Catalani e 
gli Aragonesi, lungi dal ricercare nel loro paese un increscioso ri- 
poso, hanno deciso di accrescere con nuove gesta la gloria che 
li ha così a lungo coronati. Le loro forze militari riuniscono, tan- 
to per il numero quanto per il loro valore, tutto ciò che occorre 
per conseguire sì nobile scopo; milizia, cioè esercitate da una guerra 
lunga e rischiosa, e capitani noti per lo splendore delle riportate 
vittorie e la nobiltà del loro lignaggio. Se Vostra Maestà accetta 
contro i Turchi il soccorso che abbiamo l’incarico di offrirle, i 
Catalani e gli Aragonesi proveranno la doppia soddisfazione di 
maneggiare le armi in favore dei Paleologhi, unici amici della 
casa di Aragona, e di estendere l’Impero di Vostra Maestà, di- 
struggendo la ingiusta possanza che i nemici del nome cristiano 
vorrebbero, con orgoglio, andare a stabilire, a spese dei Greci, su 
provincie usurpate ». 
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Mai fore pare Cla ore = prob talineute Iu te) stalte 
sincere) fureno stieLtite pol dai tatti: perche nove arni di ke 
glorno delta Conipagnia Catalaga nelle ]rovineie Duper li Tes alte 
ne indescrivibile danno, e Gr debolirene per senor de State ud cl 
salvamento eta accorsa. Ino realtà la compagnia Cataiaba spm 
puso alla conguista  c-nmnatal oe questa porte seco. Ta de mia 
“variate colse Ue se, anche la dec lenza liar "nu Re Is ge tua 
terra. 

Nei patti stipulati con la Cancelleria Imperiale gli interes 
Ky della purte navale dell'arinar ento Teh erre stat, ue 

Infatti quattro LEE nen -111 furono usse hale u casey USA! je 
to di galea: il che lo parezzsisva ad un cavalere land ore 
Un'onza a cji un nocchiere e altrettante a ogni malis... venti 
cinque tart ad ogni prodiere, e venti ad omi balesiriero. 

Infine fu convennto che a Messer Corberan di Alet. coval.ere 
catalano, fo--e conferita la carica e la dignità di maresnailo del- 
l'Impero. Un bando significato in tutte le terre del Reame di Ni- 
cilia ordino a tutti eli vomini. gia pentu per partecipate aila 
impresa d'oltremare, di recarsi a Messina per prender imbarco 
pul naviglio composto di 56 scafi tra galee, taride, legni minori a 
cocchie, 

Federico si reco a Messina colla Corte per dar commiato alle 
echiere che avevano tanto contribuito al trionfo. della causa ~i- 
Giana. 

Qui una breve parentesi. Il sigillo della Compagnia di cui la 
custodia, insieme a quella. del tesoro. venue affidata a Ramon 
Muntaner, porta la seritta e Compaguia Catalana e la immagine 
di Nan Giorgio, suo protettore. I noni dei capitani delle diverse 
lande i quali, insieme ai comiti delle galee, e agli adalides degli 
A/lmugyaceri formano il Senato di questa repubblica militare di 
forze di mare e di terra, si compone esclusivamente di persone di 
saugue iberico: non ne incontro alcuno che porti cognome illustra- 
to nella lunga guerra del Vespro. Lo stesso Berengario di Enten- 
ca, cognato di Ruggero di Lauria e che succedette a Ruggero di 
Flor nella carica di Megaduca, era di sangue aragonese. Tutto ciò 
induce a credere che la maggioranza degli arruolati fosse venuta 
dia Spagna e si componesse principalmente di almugaveri. 

Fu siciliano probabilmente l'elemento marittimo che frate Rug- 
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gero aveva avuto seco nelle fortunate e lucrose crociere di cui a suo 
luogo si è fatto cenno, 

Nella estate del 1502 Timbarco a Messina, 

a Quando tutti furono a bordo, esclama Muntaner, la spedi- 
zione rassegnava millecinquecento cavalieri, ma tutti privi di de- 
striero, 4 mila almugzaveri e mille tanti, senza tener conto dei re- 
matori e dei marinai della flotta ». | 

Re Federico largheggiò di donativo ai suoi antichi compagni 
di ventura. Distribuì danaro ad ognuno. Agli uomini, alle donne 
ed ai fanciulli che parteciparono al viaggio oltremare, fossero sil- 
ciliani. catalani, aragonesi o valenziani, fu distribuito un quin- 
tule di pane biscotto e dieci libbre. di formaggio per ciascuno; e 
ad ogni gruppo di quattro persone un porco salato, agli e cipolle, 
all'istante della partenza. 

Frate Ruggero, che omai chiameremo Megaduca col suo titolo 
ufficiale che in breve mutò in quello, anche più sonoro ed elevato, 
di Cesare, dalla Corte di Costantinopoli non mai concesso a nessuno, 
‘era, secondo dice Pachimero, (il quale non gli fu mai favorevole) 
a uomo nel fiore della età, di fiero aspetto, del gesto pronto. Par- 
lava correntemente il linguaggio dei Greci », 

Di dieci anni più anziano del Megaduca, il suo commilitone, 
consigliero e siniscalco, cronista preciso e coscenzioso, ma non del 
tutto imparziale, il già più volte citato Ramon Muntaner. Aveva 
avuto mano alla redazione del trattato stipulato tra Andronico e 
l'avventuriero. Infatti egli dice al proposito: « E perço se yo a 
questes voses, com yo matera fui al dictar e a ornar los dits capi- 
tols ». 

Navigazione felice. Nel settembre del 1303, le bande, sbarca- 
te a Monembasta, entrarono in Costantinopoli. Quella gente dall’a- 
spetto selvaggio, seguita dal codazzo delle mogli. delle sgualdrine 
‘e dei costori figliuoli, non impressionò favorevolmente la popola- 
zione della capitale, usa ad ammirare le sfarzose armature della 
guardia scandinava, della cavalleria alana. delle fanterie rume- 
liote e bulgare, mercenarie dell'Impero, debole sì, ma vanitoso, 
La Colonia Genovese la quale, per i servigi resi alla famiglia dei 
Paleologhi, esercitava influenza preponderante nei Consigli del- 
la Corona, vide assai di mal occhio sfilare divanzi alla reggia di 
Blancherne la ruvida ed orgogliosa gente che durante la lunga 
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tenzone del Vespro era stata oltre ogni misura infesta al commer- 
cio ligure. 


IV. - Una succinta narrazione del campeggiamento della Com- 
pagnia Catalana in Anatolia, in Tracia, nella Penisola di Galli- 
poli e finalmente nel Ellade, è indispensabile per causa delle con- 
seguenze che ne seaturirono. Nessuno istorico ha tenuto conto di 
un fatto di storia militare che ebbi la sorte di analizzare sino dal 
1877 quando inserij nel volume intitolato € Saggi Storico-Mar - 
nareschi lo studietto Ruggero di Flor, Megaduca ». Per opera di 
lui nella storia del Levante, una compagnia di ventura la quale 
si distingue da tutte le altre per la sua composizione, possiede 
flotta, torme di cavalli, bande di fanti armati alla leggera, tat- 
tica speciale per imprese oltremare e per campeggiamenti: e, cio 
che più conta, Tesoro: gli elementi, dunque, con cui esercitare una vi- 
gorosa azione politica. Un proverbio americano suona cosi: « Va- 
thing succeeds but success ». La Compagnia Catalana, invitta du- 
rante nove anni, che, stabilitasi nell'antica Ellade. vi fondo il 
ducato di Atene, sulle rovine dello Stato feudale creato dai segua- 
ci di Gottredo di Ville Hardouyn, additò ai contemporanei ciò che 
l’audacia guerresca può conseguire, I Catalani, inorgogliti dalle 
loro geste, conquistarono più tardi la Sardegna, spezzando la uni- 
ta geografica italiana. L'isola, avulsa nel 1324 tornó nostra nel 
1713. La impresa di Ruggero di Flor cagionò il turbamento all'equi- 
librio mediterraneo: e la penisola iberica prese il posto che, nel 
campo politico, era stato cosi a lungo occupato dalla italiana. La 
nostra decadenza navale incominció dal giorno in cui un vigoroso 
avventuriero di sangue misto latino e germanico additò le terre si- 
tuate a levante della penisola iberica come campo ferace per la 
espansione militare, foriera della espansione politica dei Catalani. 

Appena Andronico ebbe conferta la dignità di Megaduca al 
giovane che sperava lo avrebbe aiutato a seuoter la superba ed 
umiliante tutela dei mercanti italiani, poiché veneziani e genovesi, 
per quanto acerrimi nemici, provavano per i Greci invincibile di- 
spezzo, affrettò le nozze aaea e con la nipote Maria, giova- 
netta diciassettenne, figlia di sua sorella Maria Paleologa e di 
Azan, re dei Bulgari, pone & Costantinopoli, poiché era stato 
privato del trono. 


Tutto dunque, apparentemente, sorrideva all' avventurato Me- 
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gaduca: ma l’alterigia dei suoi latini vagabondi e sprezzanti, 
come. Pachimero li definisce, destò lo sdegno di Michele IX col. 
lega al padre nell’esercizio dell’Imperiale autorità, il quale ad altro 
or non pensava che ad allontanare da Costantinopoli le milizie e 
mandarle alla riconquista delle provincie di Asia. In questo istan- 
te i mercanti genovesi, creditori di Ruggero di Flor, gli richie- 
sero il pagamento delle somme versategli dietro invito dell’Impe- 
ratore. Poi, e nel bel mezzo delle feste dello sposalizio, essì ingiu- 
riarono i Catalani; d'onde molteplici risse: da ogni parte sbucavano 
uomini armati, pronti a tumultuare. | 

Rosso del Finale (Malvat hom, (malvagio uomo), dice Munta- 
ner) agitando lo stendardo di Genova, e seguito da un codazzo di 
suoi concittadini, lo scosse sotto le finestre della Reggia ove la 
Corte aveva riunito a banchetto i capitani spagnuoli. L'Almuga- 
veria e i marinaj che erano stati acquartierati nel monastero di 
San Cosma, trasformato in cittadella, ne uscirono, brandendo le 
armi e sventolando la bandiera aragonese; irruppero sulla colonia 
dei Genovesi di cui fecero strage. Rosso del Finale, calpestato da 
un manipolo di cavalleggeri catalani, fu dato per morto e lo sten- 
dardo di Genova, strappatogli dalle mani, fu oggetto di ludibrio. 
Muntaner segna olire tremila italiani morti, vittime dell'ira spa- 
gnuola, cifra probabilmente esagerata. Già i catalani si accinge- 
vano a proceder oltre ed invadere il quartiere genovese di Pera per 
darlo al sacco, quando il Megaduca, insieme ai capitani suoi com- 
mensali, accorse a calmare gli spiriti accesi e, non senza l’alterna- 
zione di minaccie e di supplicazioni, riescì ad acquetarli, 

Così si giunse al gennaio del 1303 in cuj la flotta siculo-cata- 
lana trasportò in terra di Asia gli scaloni della Compagnia. 

Lo sbarco ebbe luogo sulla riva del Mar di Marmara, pres- 
so il classico promontorio di Cizico, ora chiamato Artaki, che 
Muntaner descrive così: « Artaki era a quel tempo una penisola 
di aspetto molto gradevole, fertile e popolosa, coperta di oltre ven- 
timila tra case, cascinali e masserie », 

I Turchi dell'Emiro di Karasi, (l’antica Misia), sedotti dalla 
ricchezza del territorio avevano divisato impadronirsene, e igno- 
rando l’arrivo recente dei mercenari catalani, non se ne aspetta- 
vano l'assalto repentino e, al primo albore. In testa alla vanguar- 
dia, composta esclusivamente di Catalani e capitanata dal Mega- 
duca in persona, cavalcavano gli alfieri sostenendo gli stendardi 
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singoli del Basileus, e del Megaduca per la cavalleria e dei re 
di Sicilia e di Aragona per i fanti. « Perché giammai la Compa- 
gnia cessò — dice Muntaner — di rimaner ligia ai suoi sevrani 
nazionali: e questo in base ai patti stipulati tra il Megaduca e 
l'Imperatore ». 

Totale la sconfitta dei Turchi. La campagna era durata à 
mala pena una settimana. Delirio di gratitudine del popolo della 
capitale; ma dispetto mal celato di Michele IX, dei Genovesi e del 
patriziato greco. 

La dimane di questa vittoria mise in piena luce il difetto in- 
correggibile della Compagnia Catalana. Lo sverno tra i labors! 
coltivatori della penisola di Artaki fu rovinosa a quella povera 
gente. Cavalieri e fanti delle bande altro non sapevano fare fuor- 
che combattere; le loro famiglie, regolari o meno, non erano use 
al lavoro. La terra occupata doveva nutrire tutti, per cui, in bre- 
ve ora, qualunque suolo recuperato dalle armi catalane veniva re- 
stituita all'Impero, suo legittimo signore, ma spoglio di tutto, 
Per codesti accessi, di cui Niceforo (Gregora e Pachimero cj han- 
no tramandato i particolari, un tesoro di rancori si ammassava 
nell’animo di Greci e dj Genovesi. 

Alla primavera del 1304 il piccolo esercito, rinforzato di alcu- 
ni squadroni di cavalleria alana, si allestì per marciare al soccorso 
di Filandelfia, piazza forte greca stretta di assedio da Ali Shir, 
emiro di Germania. Di codesti Alani, originari della pianura ol- 
tre Danubio, soldati mercenari, al pari dei catalani, il taciturno 
Michele IX, capitano prode ed avveduto, aveva saputo conciliarsì 
il favore. Ora accadde che un incidentale rissa tra due alani e po- 
chi almugaverì, scoppiata ad Artaki, giganteggiò in una zuffa 
sanguinosa tra i due elementi costitutivi delle forze del Megaduca. 
Durò tutta la notte, con la peggio degli alani. Il figlio favorito 
del comandante della cavalleria alana vi perì. I sopravvissuti, of- 
fesi, dimandarono di ritornare ai propri focolari. Un migliaio ap- 
pena esaudirono le preghiere di Ruggero cui da Costantinopoli 
giungevano premurosi messaggi di marciare alla riscossa di Filan- 
delfia in procinto di capitolare per carestia di vettovaglie. La cit- 
ta fu liberata, i Turchi sconfitti e costretti a fuga vergognosa. il 
bottino immenso, ma j poveri abitanti della città vennero sotto 
posti a durezze di ogni sorte, e gravati di contribuzioni di unin. 

Rinforzata la guarnigione di Filandelfia, il Megaduca condus- 
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‘se i suoi sei mila uomini ad una spedizione, come ora dicesi, pu- 
nitiva contro la città di Magnesia, il cui governatore erasi ribella- 
to. In uno scontro con un partito turco la Compagnia perdette uno 
dei suoi migliori capi, Corberano di Alet, siniscalco e braccio de- 
stro del Megaduca, Mentre questi, appoggiato alla flotta, scesa 
colle sue bande la valle del Meandro, occupava, taglieggiandole, 
secondo il suo invariabile costume, le città del litorale, venne rag- 
giunto da un venturiero catalano rimasto a Messina all'istante 
della partenza, Berengario di Rocafort. Traeva seco appena cin- 
quecento almugaveri, prezioso rinforzo. Il Megaduca mandò Mun- 
taner ad incontrarlo ed ‘a fargli da guida per Ayasolouk. Sotto que- 
sto termine, corruzione araba di Zugios Theologos, storpiato dai. 
nostri italiani in Alto luogo, il Medio Evo levantino designava la 
vecchia, celebre e gloriosa città di Efeso. 

Tra vittorie conseguite sulle milizie degli emiri anatolici e 
folli crudeltà di cui furono vittime, sotto futili pretesti, i poveri 
contadini della valle del Meundro. e i cittadini delle città istori- 
-che della Ionia, il Megaduca raggiunse le Porte di ferro della Ci- 
licia, ed i confini dell Armenia, allora oasi cristiana in terra mu- 
sulmana; di là un messaggio di Costantinopoli lo richiamò in Eu- 
ropa. Eragli ingiunto di congiungersi con tutte le forze disponi- 
bili alle milizie che, in Adrianopoli obbedivano a Michele IX, 
segreto silenzioso ed implacabile nemico del Megaduca. 

fnsieme avrebbero portato la guerra su terra di Bulgari, dove 
1 figli del deposto re Azan (per conseguenza cognati di Ruggero), 
lottavano contro il proprio zio Svetislav. Muntaner accusa Androni- 
co di aver colto il pretesto della sedizione di Svetislav per togliere 
‘dalle provincie di Asia taglieggiate a man salva, il generale vit- 
torioso che i cronisti bizantini accusano formalmente di voler ri- 
durre le provincie recuperate ad una signoria sua propria, indi- 
pendente dall’Impero. qui è luogo di dire che, prima di andare 
‘a sfidare e sconfiggere i Turchi nell’interno dell’ Anatolia, Rug- 
gero aveva rinchiuso jl suo tesoro dentro Magnesia. Gli abitanti, 
cui il Megaduca aveva imposto tributi esorbitanti, appena lo sep- 
pero lontano, carezzando forse la speranza che non ritornasse più 
mai, s'impadronirono del tesoro e scacciarono la gente catalana che 
ne stava a guardia. Il vivissimo e natural desiderio di ricuperare 
anzitutto il tesoro, insieme al dolore dj abbandonare terre così 
valorosamente sottratte al nemico, indussero il Megaduca a con- 
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vocare un consiglio di capitani per decidere se bisognava obbedire, 
oppure traccheggiare. 

Non va dimenticato che la Compagnia Catalana era una re- 
pubblica militare. Fu deciso di piegarsi ai voleri del Basileus e 
di ritornare ad anno nuovo in Asia: ma anzitutto fu convenuto 
di tentare un definitivo assalto a Magnesia per ripigliare il tesoro 
sociale, ; 

Magnesia resistette cosi bravamente ài ripetuti assulti del 
Megaduea infuriato che egli dovette levare l'assedio e obbedire al- 
le insistenti ingiunzioni di Costantinopoli. Ma la perdita, ancorchè 
momentanea del tesoro delle bande, ruinava ogni sua speranza di 
fondare uno Stato anatolico. 

Raggiunto presso Efeso il lido del mare, fiancheggiato dalle 
navi, risalì la costa, Efeso, Smirne, Adriamitto, e le rovine di 
Ilio, furono le tappe dell'anabasi dei seimila Catalani, che sul ca- 
dere dell'autunno del 1304 occuparono il Chersoneso di Tracia, che 
oggi chiamiamo la penisola di Gallipoli e che ricorda uno tra i 
più sanguinosi episodî della recente guerra. 

« Il capo di Gallipoli, dice Muntaner, ha di certo quindici 
leghe di lunghezza, non più di una di larghezza ed il mare la bat- 
te da ogni parte. E il capo più ricco del mondo, il più fertile in 
granaglie, in buoni vini e in ogni qualità di prodotti naturali che 
vi vengono in grande abbondanza ». 

Ma non aggiunge che chi tiene la penisola di Gallipoli go- 
verna gli stretti ed affama a proprio talento la capitale dell'Im- 
pero. Con rinforzi che gli giunsero di Sicilia, il campo di Galli- 
poli or rassegnava otto mila combattenti, al cui governo fu asse- 
gnato Muntaner. Intanto il Megaduca, con debole scorta, veleggiava 
per Costantinopoli. 

Appena giuntovi, seppe dell’inatteso arrivo a Gallipoli di un 
suo compagno di armi della guerra del Vespro, il nobil cavaliere 
Berengaria di Entenga. Lo chiamò presso di sè, persuase Androni- 
co a nominarlo Megaduca in sua vece, chiedendo per sè la carica 
di Cesare che fu conferita il giorno di Natale. Ma quando il nuo- 
vo altissimo dignitario chiese il danaro occorrente per soddisfare gli 
insaziabili suoj seguaci, il dissidio latente tra il condottiero so- 
spettato di meditata ribellione e l'Imperatore le eui casse erano 
vuote, si manifestò, Tre le bande il malcontento serpeygiava, ec- 
cellenie circostanza favorevole ai numerosi nemici dei Siculo-Ca- 
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talani, principalissimi i Genovesi 1 quali, avendo nel porto di Co- 
stantinopoli ben cinquanta galee, offrironsi di mantenere in ob- 
bedienza quei terribili stranieri. E siccome il Basileus esitava a 
romperla con essi, accreditarono la notizia che i Catalani si ritene- 
vano sudditi di Federico di Sicilia. Per cui il debole sovrano, cin- 
to da pericoli da ogni parte, stimando di imperare col dividere, 
dassi a favorire Berengario di Entenga, cui nel tempo stesso fa 
prestar giuramento di essere indinnanzi amico di tutti gli amici 
di Andronico e nemico di tutti i suoi nemici al che, il cognato 
di Ruggero di Lauria sì prestò, più dichiarando che doveva fare ec- 
cezione per Federico di Sicilia al quale aveva un tempo promesso 
fedeltà. Così dice Muntaner. l 

Intanto i casi ingrossavano, Il Cesare Ruggero, che non ripo- 
neva più fede nell’ Imperatore, era repentinamente tornato a Gallipoli 
ove trinceravasi, A Costantinopoli la gente saputa diceva che Fe- 
derico di Sicilia accingevasi a muovere guerra all'Impero. E ad 
avvalorare la voce, ecco la notizia che Alfonso d’Aragona, figlio 
spurio di Federico, era giunto al campo di Gallipoli, dopo aver 
durante il viaggio dalla Sicilia ai Dardanelli (le Boeche di Avia, 
corruzione di Abydos, secondo i cronisti del tempo) saccheggiato 
quante terre dell’ Impero incontrava. 

Cupidigia dei Latini, duplicità dei Greci, arrivo inopinato 
nei mari di levante di altro ‘principe del regio sangue aragonese 
nella persona di Fernando di Maiorca, con uno stuolo di galee, 
pronte a spalleggiare il Cesare, ecco elementi che complicano i 
casì. La insolenza di lui, insieme a quella dei suoi luogotenenti, 
cresce intanto in proporzione diretta della penuria del Tesoro che 
scioglie il problema col coniare bisanti a titolo aureo basso, i qua- 
li, offerti in pagamento alle bande per arretrati scaduti, vengono 
rifiutati duramente. 

In questi frangenti, Andronico otfrì al Cesare di cedergli le 
provincie di Asia in pieno possesso, se consentisse ad accettare la 
moneta svalutata. 

Ad offerta cotanto lusinghiera, il venturiero non seppe resi- 
stere. 

« E così fece, osserva’ con alquanto cinismo Muntaner, per- 
che a lui poco importava se nei paesi ove proponeva recarsi e nei 
quali avrebbe parlato da padrone, il popolo fosse malcontento del- 
la moneta che gli avrebbe distribuito ». E la Compagnia Catala- 
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na stava preparando ogni cosa per il passaggio dei Dardanelli, 
quando,. contrariamente aj consiglio della moglie, Cesare decise 
recarsi ad Adrianopoli, sede di Michele IX il quale vi aveva ra-. 
dunato, oltre i contingenti regolari greci, novemila alani, ansiosi 
di vendicare il figlio del loro generale e alcuni squadroni di tur- 
copoli, mercenari musulmani, di dubbia fede, ma che, nutrivano 
malanimo verso il Cesare. 

Come nelle cerimonie religiose della cosiddetta Settimana di 
San Tommaso, che corrisponde ai primi di aprile, alla fine di un 
sontuoso banchetto al quale Michele IX aveva convitato Ruggero e 
' suol seguaci, un manipolo di Alani irrompesse nella sala e tru- 
cidasse ogni catalano presente, è argomento di cronaca su cui Mun- 
taner si dilunga. Sul Cesare trucidato citisi un periodo di Fran- 
cisco de Moncada, istorico della impresa & de los catalanos y arago- 
neses contra turcos y griegos » uscita alla luce nel 1623: « Così 
perì Ruggero di Flor, alla verde età di trentasette anni, uomo di 
alta prodezza e, di anche più alta fortuna, felice contro i nemici, 
sventurato cogli amici, comecchè dovette ai primi la sua fama ed 
ai secondi la fine lamentevole. L'aspetto ebbe austero; il carattere 
ardente; fu sollecito nell’eseguire, magnifico, liberale, largo nel 
donare, il che gli assicurò amici sviscerati e contribuì a farlo esal- 
tare a generale e capo supremo dell'esercito, carica tra le più emi- 
nenti dell'epoca in cui visse, a mala*pena inferiore al rango augu- 
sto d’Imperatore e di Re ». 

Sul cadavere sanguinoso del Cesare, vittima della duplicità 
della Corte, della sete di vendetta di Greci e di Alani, cui la in- 
solenza dei luogotenenti di Ruggero di Flor era diventata insop- 
portabile, s1 levò tale voce di sdegno nel campo di Gallipoli ( un 
almugavero, miracolosamente scampato alla strage dei commilito- 
ni ne recò la notizia ferale) che chiunque si dia a leggere il segui- 
to della cronaca di Muntaner rimane stupito dalla gagliardia spi- 
rituale e materiale di quel manipolo di mediterranei occidentali 
trapiantati temporaneamente in terra di Oriente, pronti a sfidar- 
ne le forze tutte e decisi a sbaragliarle o a perire nello sforzo. 

Giurarono unanimi di vendicare la morte del loro capo e det 
miuilletrecento commilitoni, ma in módo non mai prima visto. 
Quei terribili rapinatori, imbevuti, non ostante la irregolarità del- 
le loro costumanze, dello spirito cavalleresco occidentale, stima- 
rono che, prima di rompere ogni rapporto coll’Impero, al quale 
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avevano giurato fedelta, era dovere il dichiarare formalmente la 
guerra all’Impero secondo le usanze feudali. 

Michele IX non aveva intanto posto tempo in mezzo. Per trar- 
re vantaggio dal terrore che la ‘morte di un capo svisceratamente 
amato, secondo ogni giusta previsione, ingenerato nelle bande 
siculo-catalane, aveva spinto il giorno. stesso della morte di Rug- 
gero parte dell'esercito di Adrianopoli, la cavalleria alana ed i 
turcopoli a marce forzate nella penisola di Gallipoli. I destrieri 
della Compagnia erano al pascolo sotto la sorveglianza di un mi- 
gliaio di uomini, Questi sopraffatti e trucidati, i destrieri invola- 
ti, le genti di Michele IX credettero di poter imporre la resa al- 
l'odiato nemico. Fatta la chiama, Berengario di Entença e Ramon 
Muntaner rassegnarono tra cavalleggeri, almugaveri e marinai, 
precisamente tremila trecento e sette uomini.. 

Assediati da oltre quarantamila uomini in Gallipoli fortifi- 
cata. li rebpinsero durante quindici giorni, al termine dei quali 
stipularono una breve tregua per inviare il cartello di sfida al 
Basileus. 

Ora ecco la narrazione dell'episodio colle parole stesse del 
cronista: . 

a Che diro? Durante quindici giorni fummo stretti così dap- 
presso che due volte al giorno impegnavamo combattimenti: ed 
ogni giorno era disastroso, perchè perdevamo gente. La verità è 
questa: quando ebbero trucidato il Cesare, fatte scorrerie nella 
penisola di Gallipoli, e assediata la terra, rimanendo di accordo 
che, prima di accingerci a far del male all'Imperatore, dovevamo 
sfidarlo pubblicamente ed accusarlo di mendacio; e ciò pubblica- 
mente im Costantinopoli stessa, e alla presenza degli uomini del 
Comune di Venezia; e che in tutto questo, dovevamo procedere a 
luce di sole ». 

Un cavalleggero, due capi di almugaveri, un adaltd, due co- 
miti dì galea, con una piccola scorta, imbarcatisi su dj un legno 
da venti remi, partirono per Costantinopoli; alla presenza della 
colonia veneziana all’uopo convocata, quei sei umili eroi, come li 
chiama Schlumberger, sfidarono l'Imperatore in nome del Mega- 
duca d’Entenca e di tutta la Compagnia dei franchi e accusatolo 
di mentita fede, gli dichiararono che dieci contro dieci, oppure 
cento contro cento, erano pronti a provare colle armi in pugno che 
malvagiamente e falsamente egli aveva fatto trucidare Cesare e i 
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compagni di lui, che aveva ordineto scorrerie contro la Campagria 
senza preavviso, contrariamente alla fede giurata. e che a partire 
da questo giorno si distaccavano da lui ». 

Il Basileus balbettò scuse, fece stendere salvacondotti ai de- 
legati del Campo; ma la plebe urbana diede la caccia a quanti 
spagnuoli erano in città e li fece a pezzi. I legati di Entenga e 
la loro scorta (ventisei uomini in tutto) non ostante il salvacon- 
dotto, vennero fermati al loro entrare dentro la terra di Rodosto, 
e contrariamente al diritto delle genti in vigore a quel tempo, 
squartati e i brani dei cadaveri impiccati alle forche. Non lo aves- 
sero mail fatto. 

Berengario di Entenga, acclamato capo supremo della Com- 
pagnia, si considerò erede universale dei pretesi diritti del prede- 
cessore alla sovranità dell'Asia Minore, Infatti in una lettera alla 
Repubblica Veneta, egli si intitolo a J/eguduca di Romania, per 
la grazia di Dio, Stynore dell’ Anatolia e delle isole dell'Impero ». 
Ma codeste parole bisognava avvalorarle coi fatti: ed eccolo lu 
sciare una scarsa guarnigione in Gallipoli, imbarcare quanta ven- 
te puo su cinque galee e due legni minori e sferrare per Costanti- 
nopoli. Intanto, mentre stava per mettere alla vela, appare 
alle viste Don Sancio di Aragona, fratello spurio del re Federico 
con dieci galee, Uno dopo l'altro, codesti cadetti di Aragona veni- 
vano in Levante, attratti dal tanto di putretazione incipiente che 
sprigionavasi dall Impero d’Oriente! La prima gesta di Berenga- 
rio di Entenca nel Mar di Marmara, gesta di saccheggi (di cui 
Artaki, isola di Proconeso, ed Eraclea, ad una trentina di mi- 
glia da Costantinopoli), furono teatro, provarono ai Greci quanto 
pesasse il rancore dai Catalani. Il 28 maggio del 1305 Eraclea, 
presa di assalto dopo eroica resistenza, ebbe tutti gli abitanti che 
avevano oltrepassato gli anni della pubertà, spietatamente truei 
dati con ogni raffinatezza di crudeltà, Andronico non sapeva a 
qual santo votarsi quando un caso fortuito gli fece sapere che la 
situazione migliorasse. « Quando Berengario di Entenca ebbe deso- 
lato la città di Eraclea (uno dei luoghi più belli del mondo), dice 
Muntaner, volle tornarsene a Gallipoli carico di preda ». Ma eble 
la mala sorte di imbattersi quasi alla foce del Bosforo con una fiorita 
divisione di diciassette galee genovesi, scorta di un convoglio di- 
retto al Mar Nero. Entenca sulle prime ritenne che quelle galee 
fossero siciliane, ma accortosi dell'errore, rivolse le prore verso 
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terra: e siccome non disperava di assoldare Odoardo Doria (era 
questi un nipote di Oberto e di Lamba, 1 celebri vincitori alla Me- 
loria ed a Carzola), per insieme conquistare la capitale dell'Im- 
pero, fu tratto in inganno dalle frasi dilatorie di Odoardo, non im- 
memore della strage dei Genovesi accaduta nell'autunno del 1302. 
Eutenca accettò l'invito ad un convegno sulla. galea. capitana di 
Doria. Male gliene incolse, Egli e 1 suoi capitani vennero caricati 
di ceppi, mentre le galee di Genova aggredivano le catalane e ne 
catturavano quattro. La preda raccolta nella campagna del Mar di 
Marmara, cadde così in mano dei Genovesi; e Muntaner, volendo trar- 
re dal luttuosissimo caso un insegnamento, chiude il racconto così: 
a (Questo prova che stolto è colui il quale si fida degli uomini dei 
Comuni, perchè chi ignora che cosa significa la fede data, non 
può certo rmispettarla ». | 

Al Campo di Gallipoli la notizia della prigionia di Entença e 
della cattura della squadra destò furiosa collera, A Rocafort, sus- 
sidiato da un Consiglio di dodici Adalides, capi rispettivi di do- 
dici riparti della terribile Compagnia, fu dato il comando per la 
condotta della guerra: ma quale luogotenente di re Federico di Sici- 
lia, che i venturieri si compiacevano ritenere loro signore. Da quel 
siorno, sul sigillo della Compagnia, intorno alla effigie di San-Gior- 
gio, patrono della Compagnia, fu inciso « Stgillo dell'oste dei Fran- 
chi che regnano sul reame di Macedonia ». 

Stretti d’assedio in Gallipoli, non esitarono ad assoldare tor- 
me di twrcopoli musulmani contro i Greci cristiani. Di codesti 
ausiliarî, pronti a servire chi promettesse loro paghe e libertà di 
saccheggio, ne arruolarono un migliaio, Una vigorosa sortita li- 
bero la penisola di Gallipoli dalle milizie greche. Allora i Catala- 
ni iniziarono la campagna d’invasione contro le provincie di Tra- 
cia e di Macedonia, che saccheggiate a fondo, non tardarono a di- 
ventare terre desolate. Durante due anni, la regione allor chiamata 
Itomania e che distendevasi dal Mar Nero e dai Balcani sino a 
Salonicco, fu teatro di sistematiche rapine. A Redosto, ove i le- 
gati della Compagnia erano stati squartati e che gli Almugaveri 
espugnarono per sorpresa, uomini, donne, fanciulli persino gli 
animali domestici vennero soppressi. Gallipoli diveniò in breve il 
mercato di schiavi più frequentato di tutto il Levante. Con grave 
scandalo della Cristianità, i venturieri, sulla cui insegna figurava 
San Pietro e che si dicevano ligî a Federico di Sicilia, vendevano 
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ì sudditi di Andronico sui mercati di carne umana del Cairo e di 
Damasco. Accolsero come ausiliari saccomanni di qualsiasi pro- 
venienza. | 

Invano Andronico tentò placare il rancore dei Catalani, of- 
frendo scuse per la morte di Ruggero di Flor, e tesori per allon- 
tanarli da Costantinopoli: gli fu risposto con uno sdegnoso rifiuto. 

Al quale seguì una scorreria che merita menzione speciale, 
tramontana di Pera, su nel Bosforo un porto che Muntaner ehia- 
mava Zstenara e i greci Stenouron, VImpero aveva stabilito 1 suo 
cantieri navali. Rocafort e Ferrante Ximenes, sbucati dalla gola 
della Penisola di Gallipoli percorrendo un grande arco di cerchio 
attorno alla Capitale, e seminando la strage e il terrore lungo ol- 
tre centoventi miglia di paese, investirono l'arsenale, che contene- 
Ya cencinquanta legni in avviata cost»xuzione: li incendiarono. 
salvo le quattro galee, che Odoardo Doria aveva catturato nei Dar- 
danclli, Arsa e smantellata la terra, salirono sulle recuperate navi, 
discesero trionfalmente il Bosforo, sfilando sotto le mura dei pa- 
lagi imperiali, senza che niuno neppure osasse il minimo tentativo 
di opporsi a quegli audaci pronti egualmente a combattere in 
mare che in terra, 

I quali di vendetta non erano ancor sazi; perchè, come dice 
Muntaner, « alcuni giorni dopo, Rocafort. Ximenes, io e gli altri, 
ci ponemmo in capo che tutto ciò che avevamo fatto non era nul- 
la, se non fossimo andati a sbaragliare gli Alani i quali avevano 
trucidato 1] Cesare, E finalmente l'accordo fu preso ed, istanta- 
neamente, ci ponemmo all'opera ». 

Fu ordinato che le guarnigioni misma di Panidon e di Ro- 
dosto, colle loro donne e coi loro fanciulli, ripiegassero su Galli- 
poli, da cui doveva muovere quasi Ja totalità della Compagnia, 
poichè in Gallipoli, affidato alla custodia di Muntaner, rimasero se- 
colui appena centotrentadue tra almugaveri e marinai e sette cava- 
lieri. a Cosi restat, egli osserva, male accompagnato di uomiríi, ma be- 
ne di donne, certo oltre duemila». Seppe trovare buon impiego a co- 
deste donne perché, avendo un distaccamento greco (informato del- 
l'assenza degli avventurieri), tentato d’impadronirsi di Gallipoli, 
Muntaner, fatti indossare alle femmine vestiario maschile. le di- 
stribuì lungo le mura, ingannando siffattamente il nemico che esso 
8} ritirò. 

Gli Alani, di corto licenziatisi dal servizio di Andronico, accom- 
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pagnati dalle donne e dai figliuoli, in cammino per la Bulgaria che 
li aveva arruolati, eransi attendati alle falde dei primi contraffor- 
ti dei Balcani. Sorpresi nel sonno dai Catalani, vennero in massa 
trucidati. Non si fece quartiere che alle donne destinate alla vendi- 
ta sul mercato. | a 

Ma ecco, Muntaner comunica a Rocafort tornato a Gallipoli 
una inattesa notizia. Durante la spedizione contro gli Alani era 
giunto a Costantinopoli Messer Antonio Spinola con diciotto ga- 
iee genovesi per scortare e fare onoranza ad un figlio di Andronico 
chiamato in Monferrato per diventarne marchese. Era la primavera 
del 1306. A varie riprese Andronico aveva negoziato con Genova 
un'alleanza che lo liberasse dai Catalani. L’ostacolo all'accordo, 
la somma da versare ai Genovesi, Codesto ostacolo Messer Antonio 
lo rimosse: che Madonna Argentina figlia di Antonio Spinola spo- 
sasse il giovane marchese del Monferrato, e l'alleanza con Geno- 
va era assicurata colla condizione espressa che Genova dichiarasse 
guerra alla Compagnia. | 

A rischio di peccare contro le regole della euritmia le quali 
impongono di non dilungarsi soverchiamente nei particolari, non 
resisto al desiderio di riferire un passo di Muntaner, illustrativo 
del tempo, dei luoghi e degli uomini del secolo XIV, nonchè dello. 
strano composto di virtù militare insuperabile, di scaltrezza poli- 
tica e di furberia curialesca che si rilevano dal loro modo di agire. 
Qui troveremo a fronte Messer Antonio Spinola e Don Ramon. 
Muntaner, di cui ecco il racconto genuino. 

« Il detto Messer Antonio se ne venne con due galee a Galli- 
poli e ci sfidò in nome del Comune di Genova, La provocazione 
fu concepita in questi termini, Egli ci comandò ed ordinò per par- 
te del Comune dj Genova che avessimo ad uscire dal suo Giardino 
(così chiamavano l’Impero di Costantinopoli) e se noi a codesta 
ingiunzione si disobbedisse, egli ci sfidava in nome del Comune. 
di Genova e di tutti i Genovesi del mondo. Io gli risposi che non 
accettavo la sua sfida, perchè noi sapevamo che il Comune di Ge- 
nova era stato e tuttora era amico della Casa di Aragona, Sicilia e 
Maiorca: di modo che non eravi ragione alcuna da parte sua di 
sfidare; nè da parte nostra ragione di accettare la disfida. 

« Egli fece allora stendere un atto pubblico dell'accaduto: e io ne. 
feci stendere uno che conteneva la mia risposta, quale rappren- 
tante della Compagnia. Venne una seconda volta collo stesso car- 
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tello di sfida, ed io gli risposi allistesso modo; e si stesero atu 
pubblici. E allora venne una terza volta alla carica: ed 10 gli 
risposi che male operava nell'apporre la sua firma a cotali stide, 
postuche ero venuto in Romania per servire Iddio e per la esatta. 
zione della Fede Cattolica: e che la smettesse dj lanciare stide, 
perchè lo, iu nome del Santo Pontefice, dalle mani del quale ave- 
vamo avuto lo stendardo (come poteva veriticare) per marciare con- 
tro l'Imperatore e le sue genti, che erano scismatiche, e che, a tra- 
dimento, avevano trucidato il nostro Capo ed i nostri compagul, 
a mia volta, intimavo a lui Messer Antonio Spinola, in nome del 
pretato Sommo Poutefice, e del re di Aragona e del re di Sicilia, 
che, insieme ai suoi, ci prestasse aiuto per compiere la nostra ven- 
detta. Che se nun ci volesse aiutare, almeno non ci nuocese: e clie 
nel caso non revocasse la sua sfida, protestavo nel nome di Dio e 
della Santa Fede Cattolica che sul capo di lui che l'aveva lanciata 
e sul capo dei seguaci suoi che in codesta faccenda avevanlo ev- 
stenuto, ricadesse tutto il sangue che scorrerebbe dalle vene no- 
stre e dei suoi, come conseguenza della sua sfida. E noi saremino 
senza peccato e senza macchia. Il] mondo intiero poteva sincerarsl 
che eravamo stati obbligati a riceverla. E di ogni cosa fecl sten- 
dere atto pubblico. Ma egli persisté nella sfida. 

« Aviva così perchè aveva dato ad intendere all'Imperatore che 
appena comunicataci la ingiunzione del Comune di Genova, avre 
mo sgombrato la Romania, Conosceva male il fondo del nosu» 
cuore, inquantuchè avevamo risoluto fermamente di non partire 
mal, e poi mai, da quella terra prima di aver ottenuto piena ven- 
detta. 

« Se ne torno dunque a Costantinopoli, Messer Antonio e al- 
l'Imperatore narrò ciò che aveva fatto aggiungendo che gli avreb- 
be consegnato il castello di Gallipoli, me e le persone che erano 
meco, Fece imbarcare la sua gente sulle sue diciotto galee e eu 
sette imperiali capitanate da Andriolo Moresco. genovese e presero 
seco il figlio di Andronico per condurlo al suo marchesato del 
Monterrato. Il mattino giunsero a noi colle loro venticinque ga- 
lee, Nel giorno e nella notte costruirono scale ed altri ingegni per 
impadronirsi di Gallipoli, sapendo che la Compagnia era lontana 
e che non eravamo che pochi uomini di arme. Ma mentre prepa 
ravano l'assalto, durante la notte io preparai la difesa. Ecco co- 
me la disposi. Feci rivestire di armature tutte le donne, e non era- 
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no le armature che mi mancavano; e lungo le muraglie distribuil 
certi mercanti catalani che ci avevano seguiti, che a quelle don- 
ne comandassero. In tutte le strade feci situare botti di vino an- 
nacquato e aromatizzato con aceto, nonchè molto pane a ciò man- 
giassero a chi volesse, essendo sicuro che il nemico era così forte 
e numeroso che non ci avrebbe dato agio di andar a mangiare nel- 
le nostre case. Ordinai pure che ciascun uomo fosse ben munito 
d: armi difensive, poichè mi era noto che i Genovesi sono sempre 
fornitissimi di quadrella e che non fanno che tirare, sì che ne im- 
piegano in una battaglia più che noi Catalani in dieci. 

« Ad ognuno dei miei uomini feci dunque vestire una buona 
armatura e aprire gli sportelli delle balestriere (erano tutte gra- 
ticclate) in modo da poter accorrere repentinamente là ove fosse più 
urgente il bisogno. Poi comandai che 1 cerusici medicassero 1 feriti 
sollecitamente a ciò ritornassero con altrettanta sollecitudine al loro 
posto. E quando ebbi preso ogni disposizione e fissato il posto per 
clascuno tenni meco un manipolo di venti uomini, con cui accorrere 
vvunque bisognasse. i 

« Finalmente spuntò il giorno e le galee si accostarono alla ter- 
ra. Con un buon destriero che avevo, io terzo dej cavalieri barda- 
ti di maglia e di corazza, impedii ai marinai di sbarcare sino al- 
l'ora di terza. Ma alla fine, lontano da noi, dieci galee sbarcarono 
: loro uomini. In quell’istante il destriero inciampò e cadde. Il 
mio scudiero si avvicinò e mi porse il suo ronzino, ma per quan- 
to mi affrettassi a disimpegnarmi, tra il mio cavallo ed io toecam- 
mo tredici ferite. l 

« Purtuttavia, sì tosto ebbi inforcato il ronzino e, preso in 
groppa lo seudiero, galoppai al çastello a curarmi le cinque ferite, 
tutte leggere, salvo una al piede. Appena i Genovesi delle galee 
mi videro atterrato, esclamarono a gran voce « il capitano è mor- 
to, diamo loro addosso »; e scesero a terra in frotta, ordinati in 
battaglia e da ogni galea scese la metà dell'equipaggio, precedu- 
ta dalla sua bandiera. E così fecero a ciò che, se qualcuno parteci- 
pe al combattimento avesse fame o sete, o cadesse ferito, lo si po- 
tesse rimandare a bordo e subito sostituire. 

« Ci lanciarono tante quadrella che quasi non si vedeva più 
il cielo, Il saettare durò sino a nona. Chi metteva il naso di fuori 
toccava ferite, e un mio cuoco che aceudiva a cuocere polli per i 
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feriti, fu colpito da un verrettone che gli giunse dalla cappa del 
cammino e che gli penetrò per ben due dita nell’omero. 

« Che vi dirò? La giornata fu calda, e le nostre donne. con 
sassi e grosse pietre che avevo fatto ammuechiare sulle mura, di- 
fesero le balestriere con tanta ostinatezza da destar meraviglia. E 
in verità una donna, colpita nel viso cinque volte, difendevasi an- 
cora come nulla fosse. La battaglia durò sino a mattutino. Alla 
quale ora Messer Antonio Spinola, quegli che cj aveva portato la 
sfida, esclamò: « O gente vigliacca, è mai possibile che tre tignosi 
chiusi la dentro bastino per difendersi da voi? In fede mia, siete 
molto codardi! », , 

« Allora comandò che quattrocento uomini delle migliori fami- 
glie di Genova che aveva seco, scendessero dalle galee per formare 
cinque bandiere. Io e i sei altri cavalieri bardati ne fummo subito 
avvisati. E quando fummo allestiti, chiamati cento uomini, tra d 
migliori che erano meco, nel castello, feci loro deporre l'armatura. 
perchè, siccome eravamo di luglio. faceva caldo, e d'altra. parte, 
mi ero accorto che il saettare erasi indebolito, che ormai il nemico 
verrettoni non gettava più, per averli adoperati tutti, In cami- 
‘cla e brache, ciascuno colla targa al braccio, la spada al fianco, il 
pugnale alla cintola e il giavellotto in pugno, ordinai loro di 
tenersi pronti a un mio cenno, E tostoche il capitano Messer An- 
tonio Spinola, colle sue cinque bandiere, fu giunto alla porta fer- 
rata del castello, e che per aver combattuto vivamente, la mag- 
gior parte di essi, per il caldo e la sete, avevano la lingua fuori, 
mi raccomandai a Dio e a Madonna Santa Maria, feci aprire la 
porta e con i sei uomini bardati di ferro e il centinaio di fanti 
equipaggiati alla leggera, demmo addosso al nemico con tale vee- 
menza che quattro suoj uomini morsero la polvere, e il rimanente 
si diè a fuggire. | 

« Che vi dirò? Messer Antonio Spinola lasciò la vita. là ove 
aveva letto il suo cartello di sfida ». 

Il giorno dopo Genovesi ed Imperiali levavano l'assedio. 

Berengario di Entenga, dopo stretta prigionia, prima in Trebi- 
«sonda, poi a Genova, aveva ottenuto la libertà per intercessione del 
re di Aragona cui la Compagnia aveva spedito tre ambascerie, 
per sollecitarne l’aiuto, e recatisi dal re di Francia Filippo il 
Bello e dal Pontefice per interessarli alle sorti della Compagnia, 
‘era pol andato a vendere i suoi possedimenti di Aragona per rag- 
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giungere i suoi commilitoni e riprendere il comando a Gallipoli 
con un rinforzo di cinquecento volontari, in massima parte ca- 
detti di sangue nobile. 

« Lo ricevetti molto ouorevolmente, dice Muntaner, come uo- 
mo che dovevo riguardare quale capo e superiore; ma Rocafort 
non volle ricongscerlo suo capo e superiore, e pretese essere egli 
stesso il capo e doverlo essere, e tra loro la disputa fu grossa ». 

Codesta strana esistenza di una repubblica militare, campeg- 
giante a centinaia di migliaia dai suoi focolari, infesta a tutti i 
suoi temporanei vicini, che aveva vittoriosamente resistito alle 
forze di un impero il quale, quantunque in via di dissoluzione, 
purtuttavia imponeva rispetto per causa del glorioso passato e per 
il grado alto di coltura e di economica prosperità raggiunte, si 
approssimava alla sua fine. Assisa fondamentale della sua feroce 
virtù militare era stata la sincera e quasi mistica devozione ai 
suo] due successivi capitani, 1 due megaduchi Flor e Entença. 
Rocafort non aveva veduto di buon occhio il ritorno di quest'ulti- 
mo, nè tampoco l'arrivo nell'autunno del 1207 di Ferrante di Ara- 
gona, figlio ultimogenito di Jaime re di Maiorca; e, per conseguen- 
za, nipote di Federico di Sicilia, il quale aveva seguito col pensiero 
le gesta della Compagnia, accettandone di buon grado, come 
Schlumberger acutamente segna, la lontana signoria. Egli mirò 
a renderla anche più effettiva con far firmare il 10 marzo 1307 
all'infante suo nipote una convenzione per via della quale questi 
Impegnavasi ad assumere in nome di re Federico il comando della 
Compagnia che, ora merce l'assoldamento dei cavalli turcopoli e i 
rinforzi sopraggiunti dalla Catalogna e. forse, anche dalla Sicilia, 
registrava una forza di dieci mila combattenti, Ferrante inoltre 
erasi impegnato non concludere nè pace, nè tregua, e nemmeno 
contrarre matrimonio, senza l'autorizzazione della zio il quale, nel 
caso che l'Angiovino di Napoli e di Provenza, sempre fisso nel 
pensiero di salire sul trono di (Costantinopoli, riuscisse ad occu- 
parla, sarebbe stato affamato dalla fiera gente ligia a Sicilia che 
tenesse da Gallipoli la capitale del Impero a mercè. 

Ma Ferrante arrivò a Gallipoli durante l'assenza di Rocafort 
che assediava Enos, a sessanta miglia da Gallipoli; di Entença 
che bloccava Megarit, e di Fernando Ximenes chiuso nel suo ca- 
stello di Madytos. Vi trovò dunque Muntaner il quale immediata- 
mente mandò messaggi urgenti agli altri capitani perchè si af- 
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frettassero ad onorare il nipote del re di Sicilia, loro comune 
Signore. 

Entenea e Ximenes risposero all'invito di Muntaner e resero 
omaggi al principe aragonese. Rocafort, di origine plebea, e ge- 
loso dei suoi tre colleghi di sangue azzurro, mandò al Principe un 
messaggio col quale lo invitava a recarsi presso di lui all'assedio 
di Enos, ove quegli si recò. Ivi, tra i mutui sospetti, e le tergiver- 
sazioni di Rocafort, fu. esaminata la situazione tutt'altro che lieta. 
La penisola di Gallipoli era ormai ridotta a deserto che conveniva 
abbandonare per occupare terre non ancora isterilite dalla barbaria 
del saccheggio sistematico. 

A levante di Gallipoli sino appiedi delle mura di Costantino- 
poli il suolo era esausto, A mezzogiorno, il mare e l'Asia abbando- 
nata alla invasione turca; unico paese non ancora depredato la 
terra a ponente, Macedonia, Tessaglia, Epiro, infine l'Ellade. 

La Compagnia, in cui la discordia dai capi era discesa nei 
ranghi, fu spartita in tre corpi: la vanguardia con Rocafort e 
gli almugaveri a lui ligi e i fedelissimi turcopoli; a una gior- 
nata di marcia, successivamente 1 corpi di Entença e di Ximenes, 
col quale cavalcava Ferrante di Aragona. Codesta gente calco la 
via di terra per recarsi a Cristopoli. (oggi Kavalla), mentre Mun- 
taner con la flotta sociale, composta di trentasei navi, imbarcò le 
donne, i fanciulli, le vettovaglie e il preziosissimo tesoro. Prima 
di intraprendere l'esodo dalle contrade dove avevano vissuto tre 
anni, i venturieri incendiarono tutte le loro castella. Guadata la 
Maritza, e a due tappe da Cristopoli, la vanguardia della colon- 
na del signor infante di Aragona si trovò a contatto della retro- 
guardia delle schiere di Rocafort. Nacque un tumulto nel quale 
Entenca trovò la morte. Ormai la terribile Compagnia si sfasciava. 

Ximenes si separò da Rocafort, ma non volle seguire Ferran- 
te di Aragona e con buon nerbo di seguaci si mise al servizio del- 
l'Impero che lo esaltò a Megaduca. Andronico dimentico del 
danno recato al suo popolo dai Catalani, diede al venturiero per 
moglie una principessa Paleologa. 

Muntaner, avendo ancorato a Thasos, ignaro di quanto era 
accaduto in Macedonia, con suo stupore v'incontrò Ferrante che 
colle quattro galee di sua proprietà vi si era recato. Leale cavalie- 
re, gli rinnovò l’assicurazione di fedeltà, veleggiò a Cristopoli per 
sbarcarvi le donne e i fanciulli dei seguaci di Ximenes e di Roca- 


Nave carica di chierici pellegrini che vanno in Terrasanta (tratta da un codice 
miniato appartenuto a Giuliano dei Medici duca di Nemours, esposto alla 
Mostra Didattica di Firenze). 
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fort, nonchè la parte di tesoro di loro spettanza, e fece ritorno a 
Thasos, non ostante che i suci compagni di ventura lo supplicas- 
eero di rimanere secoloro. 

« Alfine mi accommiatai da ognuno, e con un legno di mia pro- 
prietà che armava settanta remi e due barche, me ne venni a Tha- 
sos ove trovai il signor Infante che mi aspettava ». Così il buon 
Muntaner. | 

Signore di Thasos era Messer Tedisino Zaccaria, nipote dell'il- 
lustre luogotenente di Oberto Doria. Un tempo Ramon Muntaner 
aveva inviato il nipote Giovanni Muntaner ad aiutare Tedisino 
ad impadronirsi di Fogli Novi (l'antica Focea) e delle sue ricchis- 
sime allumiere. Questi ospitò con magnificenza l'Infante e il fe- 
dele seguace. I quali, con sei bastimenti che restavano loro, anda- 
rono in volta per vedere se vi era qualche terra da occupare in quel 
Levante avventuroso in cui Genovesi, Catalani, Veneziani, baro- 
ni lombardi, francesi e fiamminghi, seme dei commilitoni di Dan- 
dolo, di Conone di Béthune e di Ville Hardouyn, e despoti greci 
ribelli al basileus, eransi colla spada e coll’intrigo, cucite ricche 
signorie, | 

I nostri naviganti approdarono ad Armyros in costa di Tes- 
siglia, porto appartenente al Sebastocratore della Megalovlacchtia, 
di cui era tutore il duca francese di Atene, Sotto un futile prete- 
sto saccheggiarono la terra. Di li a Scopelos, isola appartenente al- 
lo famiglia veneziana Tiepolo Ghisi. Anche colà, sacco e violenze 
di ogni maniera. Grave errore toccare i Veneziani: Contro il con- 
siglio di Muntaner, l’Infante volle attraccare a Negroponte. Qui 
Muntaner filosofeggia: « grave pericolo minaccia chi si accompagna 
con un figlio di re, perche è di sangue sì chiaro che non sa imma- 
gare che qualcuno gli possa fare dispiacere. Alla mala ora noi 
pighammo quella via e .ci ponemmo un laccio al collo volontaria- 
mente: ma bisogna anche dire che non cj si puó opporre a certi 
signori quando hanno preso una decisione, ed ecco cid che ci ac- 
cade, dovemmo consentire alla nostra distruzione. 

« Pietro Quiriti, potestà di Negroponte, non mise tempo in 
mezzo, s'impadroni della persona dell'infante che consegnó nelle 
manj di Tebaldo di Chepay. già grammaestro dei balestrieri di Fi- 
‘ippo il Bello re di Francia, passato al servigio del costui fratello 
Carlo di Valois, imperatore titolare di Costantinopoli, il quale, 
come dice — « dopo aver sperato successivamente di 


4 
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essere re di Aragona, e re di Sicilia » non fu nulla. Muntaner, con 
frase spiritosissima lo definisce Re del vento. Mentre PInfante ve- 
niva arrestato, le galee veneziane aggredivano quelle catalane e 
Muntaner fu depredato di venticinquemila onze di oro. Aneh egli 
fatto prigioniero, fu consegnato da Chepoy a Rocafort. 

Costui non era più a Cristopoli, ma a Cassandria, centoventi 
miglia circa da Salonicco. Di là la Compagnia, scemata di numero, 
si diede a spogliare la Macedonia, come dianzi la Tracia, Ma al 
suo condottiero, poichè erasi distaccato dai suoi principi di Ara- 
gona, di Sicilia e di Maiorca, occorreva un protettore. Lo ricercò 
-in persona di Carlo di Valois, ma col proposito di disfarsene. Im- 
vece fu Chepoy che riuscì ad impadronirsi di Rocafort, caricarlo 
di catene e spedirlo a Roberto di Angiò a ciò lo sostenesse in du- 
rissima prigionia. 

A Roberto era stata già affidata la custodia di Ferrante 
di Aragona, che fu molto blanda. Muntaner il quale, licenziato da 
Rocafort con segni di onoranza, chiese a Federico di Sicilia il 
permesso di rimpatriare per prender moglie, fu dato di rivedere 
nella breve sosta a Napoli, il suo amato infante trattato, non come 
un prigioniero, ma quale ospite del re angioino. 

Fallita alla Compagnia la espugnazione di Salonicco indarno 
tentata, fallita l'aggressione ai ricchi. conventi del Monte Athos, 
essa decise di aprirsi una via verso la Tessaglia per discendere poi 
nell'Elleade. A primavera del 1309, coi suoi ausiliarî turcopoli, e 
usato corteo di donne e di figliolanza, sì poser in cammino. 

1 venturieri non incontrarono opposizione alcuna in Tessaglia 
che attraversarono, incendiando tutti gli abitati, secondo il loro 
costume, 

Morto Guido De La Roche, duca di Atene, eragli sottentrato 
il fratellastro Gualtieri di Brienna, dei principi di Lecce. Ardente 
e sognatore di conquiste, trattò con la Compagnia per pigliarla a 
suo soldo. Questa levò sollecita le tende dalla Tessaglia sfruttata, 
valicò le Termopoli, e discese a Tebe, ove si stabilì. La calata nella 
Beozia ebbe luogo nell'estate del 15310. Brienna che si servi dei 
Catalani per opprimere i suot vicini ed oecuparne le terre, non 
mantenne i patti stipulati. Scelse qualche centinaio di venturieri 
cui distribuì terre, e ai rimanenti ordinò di sgombrare il territo- 
rio, Lo sgombrarono sì, ma per ripassare in "Tessaglia e preparare 
una delle consuete Toro campagne. L'iniziarono a primavera. del 


Martirio di S. Sebastiano (ignoto dip. sec. XVI) - con autorizzazione della casa 
Brogi e Alinari. — Vi siffrileva la struttura delle balestre. 
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1311, I principati franchi dell'Ellade e della Morea sì strinsero 
attorno a Gualtieri di Brienna, Lo scontro ebbe luogo presso al 
lago Copais. I Catalani erano intorno a sei mila tra fanti e cava- 
lieri. Assai più numerosi i baroni francesi di Ellade ed i Napoli- 
tani di Morea, la cui sconfitta fu completa. Alla disfatta tenne 
dietro la strage dei feriti e dei prigioni. Secondo la loro usanza 
gli uomini della Compagnia non diedero quartiere. 

Ma non oltrepassarono l’istmo di Corinto. Spartite le terre 
di Attica e di Beozia, sposarono le vedove dei baroni periti in bat- 
taglia e fondarono uno stato feudale elleno-catalano, che durò 
ottanta anni. 

I grandi capitani Flor, Entenga, Ximenes e Rocafort, erano 
morti tragicamente, Muntaner aveva raggiunto re Federico in Ni- 
cilia, e la Compagnia, repubblica militare governata da un dit- 
tatore acclamato, volle restar nella norma ed elegerne uno. 
Lo chiese a re Federico il quale designò suo figlio Federico Man- 
fredi quale sovrano del novello Stato, Capo supremo della: Compa- 
gnia e duca di Atene. Schlumberger, maestro in cose pertinenti 
alla storia bizantina, mi procura notizie particolareggiate sul duca- 
to siculo-catalano di Atene. | 

Federico Manfredi era ancor fanciullo, Il cavaliere Beren- 
gario Estanyol ne fece le veci pel capitanato della Compagnia, e 
Ruggero Deslaur (uno dei baroni francesi risparmiati) nel gover- 
no del Ducato di Atene. Morto a capo a quattro anni Estanyol, gli 
succedette Alfonso Federico, figlio spurio del re. Governò tredi- 
ci anni in nome di Guglielmo II, terzo figlio legittimo di Federi- 
co, ancor egli minorenne. Alfonso Federico, conquistò la Ftiotide. 
e la Tessaglia, terre che annesse al ducato di Atene presero no- 
me di ducato di Neopatrasso. Nino al 1335 un Nicola Lancia, si- 
ciliano, governa i due ducati in nome del già nominato Guglielmo 
II che muore a Palermo nel 38. Giovanni di Aragona marchese 
di Randazzo, minor fratello di Guglielmo, eredita il doppio duca- 
to. La storia lo conosce come Giovanni II. Questi, come pure suo 
figlio Federico II d’Aragona non risiedettero mai nei loro dominî 
di oltremare, facendoli amministrare da baili. Il nipote di codesto 
Federico II, per la morte dello zio diventato duca di Atene e di 
Neopatrasso, salito a re di Sicilia, annesse 1 due ducati greci alla 
Corona, e vi mandò a suoi vicari generali Giacomo Federico di Ara- 
gona, Consalvo Ximenes de Arenos, Mateo di Moncada, Ruggero 


678 RIVISTA MARITTIMA - GIUGNO 1925 


— eC ——— Si nin E dali + i e 


di Lauria, Matteo Peralta e Luigi Federico d’Aragona. Nel 138i 
Neri Acciaiuoli, fiorentino e castellano di Corinto, s'in padroni 
dell’ Acropoli Ateniese dopo quattro anni di assedio, e alla dom inazio- 
ne della casa di Aragona-Sicilia sottentrò quella della celebre fami- 
glia di Firenze che i Turchi tra il 1459 e il 1460, scacciarono dalla 
Grecia. 

In conclusione, la impresa iniziata, sotto gli auspici di Fe 
derico I di Sicilia per opera di Frate Ruggero con gente siciliana 
ed aragonese, durante la quale, senza dubbio alcuno gli Aragonesi 
. ed i Catalani preponderarono numericamente sui Siciliani, attri- 
buendosi, in parte per codesta preponderanza, il comando militare 
ed amministrativo, terminò a vantaggio assoluto della Corona di 
Sicilia, i cui titolari, seguendo fedelmente l'indirizzo politico dei 
predecessori normanni, mirarono incessatemente a stender le ma- 
ni su terre di levante. 

Sotto l’aspetto politico, ma più ancora sotto l’aspetto militare, 
le gest della Compagnia è lo strascico della ventenne guerra del 
Vespro apre, come a suo luogo si vedrà, l’adito alla decadenza 
dell’energie italiane sul Tirreno. Per questa ragione ho dato une 
speciale sviluppo allo studio particolareggiato della romanzesta 
gesta siculo-aragonese di Ruggero di Flor e dei suoi fierissimi 
commilitoni. 


Jack LA BoLIiva: 
(Continua) 


Sulla natura e sulla influenza delle bolle 


nel vetro d’ottica 


La presenza delle bolle nei vetri adoperati in ottica è stata 
per molto tempo considerata, sopratutto dai profani, come un di- 
fetto infirmante la bontà del vetro e nociva alle caratteristiche ot- 
tiche degli strumenti in cui potevano essere impiegati. 

E' celebre la frase di un noto professore e costruttore di ottica 
tedesco il quale ad un tale che gli faceva osservare come uno stru- 
mento da lui progettato presentasse delle bolle, rispose bruscamente: 

« Io vi ho dato uno strumento perchè voi ci guardaste attra- 
‘verso, non per guardarci dentro ». 

Con il che implicitamente affermava che se la presenza di — 
che bolla poteva offendere in certo modo il senso estetico, non per- 
tanto tale presenza poteva costituire elemento sufficiente per nuo- 
cere alle qualità ottiche essenziali dello strumento stesso. 

Malgrado cid le bolle non debbono considerarsi come ospiti 
completamente innocui. Tutt’altro. 

Se la loro presenza non altera la formazione delle immagini, 
ne è causa di alcuna aberrazione speeiale, pur tuttavia le bolle 
hanno. un’influenza molto simile a quella di corpi quasi opachi. 
Diciamo quasi, perchè l’effetto reale delle bolle, come vedremo in 
seguito, è quello di disperdere, e solo in parte, la luce, non di 
‘assorbirla. 

In ultima analisi le bolle sono quindi da considerarsi come ele- 
menti perturbanti la permeabilità ottica di uno strumento ed: al- 
teranti la chiarezza dell'immagine da questo formata. 
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Diminuiscono come impropriamente si dice la luminosità dello 
strumento, quindi se numerose e presentanti una certa sezione, 
possono considerarsi come effettivamente nocive. 

Esse potranno essere in parte tollerate nelle lenti che funzio- 
nano da obbiettivi o nei prismi esterni, mentre è buona regola di 
provvedere a che, prismi situati in prossimità di piani focali o di 
oculari, ne siano assolutamente esenti, 

E’ evidente che stando così le cose i maestri vetrai prima, ed 
ora le vetrerie specializzate, abbiano fatto il loro possibile ed ab- 
biano tentato tutti 1 mezzi per provvedere alla loro eliminazione. 
Il loro intento se non completamente, certo una buona parte è stato 
raggiunto ed è molto difficile trovare oggi un vetro normale d'ot- 
tica con delle bolle incluse. La tecnica vetraria ha raggiunto in ciò 
un alto grado di perfezione, ma diciamo subito che è anche erande 
la quantità di vetri che oggi non si possono preparare senza l’ine- 
vitabile presenza di bolle. E 

Prendendo quale guida uno dei più recenti cataloghi di vetri 
di una delle migliori Ditte del genere quale può essere quella di 
Schott a Jena, possiamo classificare le famiglie dei vetri in quattro 
gruppi a seconda che siano esenti più o meno da bolle secondo lo 
specchio che segue: 


I° GRUPPO II° GRUPPO III" GRUPPO IV» GRUPPO 


. . . 4 i e a Y A at : i . . DI 
Famiglie le cui Famiglie le cm | F amiglie le cui Famiglie le cui 
qualità sono in mi-| qualità sono in 


noranza attette | maggioranza  at- 


qualità sono qualità sono tutte 


esenti da bolle da bolle tette da bolle affette da bolle 
Crown Crown al fluoro | Crown al boro | Crown al fosforo 
Crown-Flint Crown leggero al- (Polonzlicato) Crown alla barite 


Flint Leggero la Barite | Crown allo zinco 


Flint 


Crown pesante 
Flint leggero alla 


Crown pesautis- 
Barite P 


Flint breve simo 


Flint alla Barite 
Barite 
Flint pesante 


Flint pesante alla | 
| 
| 
Flint leggerissimo | 


In esso si pud osservare come le famiglie che possono essere 
preparate esenti da bolle siano in maggioranza, inoltre che esse ap- 
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partengono quasi tutte alla categoria del flint, e che tolto 11 crown 
normale, tutte le altre specie di crown inevitabilmente possiedono 
delle bolle, specie se si presentano sotto forma di crown alla barite 
o di borosilicato o di crown pesante. 

Circa alla natura ed all'origine delle bolle, diremo che esse 
nascono quando il vetro principia a fondersi, cioè quando le mate- 
rie prime per l'elevazione della temperatura cominciano ad en- 
trare in reazione fra loro o con l'atmosfera. I gas che esse rac- 
chiudono sono quindi dovuti a queste reazioni e fra tutte preval- 
gono l'ossigeno e l'anidride carbonica, ciò che è confermato dalle 
analisi di Allen e Zies, le quali hanno dato 1 seguenti risultati 
percentuali : f 


Ossigeno 64,2 %. 

Anidride Carbonica 24,2 %. 
Azoto 4,2 9j. 

Idrogeno 3,9 95. 


Ossido di Carbonio 3,59). 


Questi gas si sviluppano in maggioranza secondo tre reazioni 
a carattere generale cioè: 


Na; CO, + Si O, = Na: Si OF + CO, 
4 K V (), + 2 Si O. = > K: NI O. T 2 Va + 3 O. 
2 Pb (), + 2 Ni (), = 2 Pb Si O; + O, 


Le bolle che si presentano isolate, in ammassi o distese a rosa- 
rio, si producono in grandezza varia e quelle più grandi sono fa- 
cilmente distruttibili durante l'operazione di affinamento che è pre- 
cisamente l'operazione che (i compie per eliminare le bolle 
formatesi. 

Tale formazione non è localizzata, ma è generale, di modo che 
a seconda che l’origine è più o meno distante dalla superficie di 
fusione, più grande è la difficoltà che si presenta di potere elimi- 
rare le bolle. 

Quindi quelle formatesi al fondo dei crogiuoli o presso le pareti 
persistono più lungamente e la loro persistenza è anche in ragione 
diretta della viscosità relativa alla qualità di vetro che si prepara. 
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Anche la cosidetta operazione di « guinandage » può essere causa 
di produzione di bolle, specie quando il mescolatore sia raffred- 
dato internamente con circolazione d'acqua. 

Per accelerare la dipartita delle bolle e vincere le ultime resi- 
stenze offerte dalla viscosità del vetro si è usato fino a poco tempo fa 
l’immersione brusca nella massa di fusione, di un pezzo di legno 
verde o di una pateta, operazione che dà luogo ad un'eccitazione, 
la quale attualmente è praticata secondo l'uso introdotto recente- 
mente in America a mezzo di pastiglie di nitrato d'ammonio. E' 
raccomandato anche per lo stdsso scopo, l'impiego dell'anidride 
arseniosa, ma è duopo notare che la sua presenza in quantità supe- 
riore al 3 per mille rende il vetro opalescente, specie quando non 
si tratti di qualità di crown, 

Abbiamo già accennato al fatto che la presenza delle bolle nel 
vetro comporta una minore permeabilità ottica del sistema. Vediamo 
come tale fenomeno possa spiegarsi. 


ASS 


454 
SACRE 
ALLA 


Consideriamo una bolle di raggio r che si trovi in una massa 
di vetro di indice » (fig. 1). Immaginiamo un fascio di raggi pa- 
ralleli che penetrati nella massa anzidetta incidano sulla bolla. Ne 
avverrà che dei raggi che l’investono potranno penetrare nel suo 


d 
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interno solo quelli il cui angolo d’incidenza sia inferiore all’angolo 
limite. 

Gli altri verranno totalmente riflessi. Se a è l’angolo limite ne 
avverrà, così che tutti i raggi che cadono fra C e De fra C’ e D’ 
saranno rinviati nella massa vetrosa. 

Così in un vetro ordinario di crown il cui indice di rifra- 
zione sia: 


2 
à 3 
essendo dalla relazione di Descartes: 
n sen a = n’ sen B 


dove 8 ‘è l'angolo di rifrazione ed n’ è l'indice di rifrazione del 
mezzo nel quale avviene la rifrazione, si otterrà: 


n’ sen B 
n 


sen a = 


ma poichè per l’angolo limite: 


sen B = sen'90 = 1 


e per la bolla n° = 7 si avrà: 
1 
sen a = —— 
n 
.cloé : 
TT RES 
3738 
2 
da cul: 
a = 41° 48’ 


à 


Quindi di tutti i raggi che investono la sezione della bolla (se- 
misfera) e colpisccono una zona che dal centro della bolla è di 180°, 
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penetreranno soltanto quelli che incideranno sulla zona centrale, 
la quale avrà un’apertura utile di 83°36’, mentre che la zona ri- 
manente di 96°24’, agirà come superficie speculare rinviando in- 
dietro i raggi. 

Conseguenza di ciò sarà che l'aumento dell'indice della so- 
stanza vetrosa in cui si trova la bolla, porterà di conseguenza una 
diminuzione dell’angolo limite, e quindi la zona speculare diven- 
terà più grande riducendo per conseguenza la zona utile per il 
passaggio dei raggi. Perciò indipendentemente da qualsiasi altra 
considerazione possiamo dire che la presenza di bolle nel flint di- 
sperde maggiormente la luce di quel che non succeda nel crown. 

Notiamo che per una coincidenza puramente fortuita, questo 
maggiore eventuale disperdimento è compensato dal fatto che, co- 
me abbiamo già detto, l'eliminazione delle bolle dal flint non pre- 
senta difficoltà, potendo quasi tutte le qualità esserne esenti. 

I raggi poi che penetrano nella bolla, seguono le normali leg- 
gi della rifrazione di modo che, entrando da un mezzo otticamente 
più denso in uno meno denso, divergono e tale divergenza aumen- 
ta ancora all’uscita dalla bolla. 

Fra i raggi che penetrano dobbiamo osservare che riescono a 
sottrarsi all'influenza della bolla stessa solo quelli che passano 
per il suo centro e che, incidendo normalmente, proseguono indi- 
sturbati il loro cammino. 

Questo aumento di divergenza fa sì che tali raggi non possono 
più essere utilizzati per la formazione dell'immagine, perdendosi 
nella massa di vetro susseguente alla bolla stessa. 

E' facile constatare che la bolla funzione in tal modo come 
una lente fortemente divergente la cui distanza focale è facilmen- 
te caleolabile, 

Prendiamo in esame la formula generale delle lenti: 


La 1 
(1) 9 = (mn — 1) (@ fa) + eed PI Pa e 


dove z è la potenza gj g: sono le curvature, n’ è l'indice della 
lente ed e il suo spessore. 

Nel caso specifico. della bolla, essendo questa considerata co- 
me una sfera sarà: 


AE a oe 
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dove p è il reciproco del raggio della sfera stessa; inoltre lo spes- 
i ; TOR. are 
sore è uguale al doppio del raggio cioè ra ed infine n’ è uguale 


all’indice di rifrazione del gas rispetto al vetro che si può conside- 
rare della stesso ordine di quello dell’aria, non differendo da que- 
sto che di qualche unità della quarta o quinta cifra decimale e che 
per conseguenza praticamente sarà uguale all’indice di rifrazione 


1 


2 del vetro rispetto all'aria. 


Avremo perciò che la formula (1) si presenterà sotto la forma: 


: T" 
1 (= 1) 


ee ee ee 
e semplificando: 


da cui la distanza focale: 
P 


f = » qv n) 


Dobbiamo notare che la bolla essendo una lente avente 1 cen- 
tri dj curvature delle sue facce coincidenti nel suo centro, avrà 
il centro ottico ed i punti nodali reali e coineidenti con il centro 
stesso della sfera; inoltre ossermamo che la sua distanza focale, 
ammettendo come campo di escursione di n quello compreso fra 1 
e 2, varia da valori infinitamente grandi, negativi fino ad acqui- 


: r ; : 
stare quello di -- PE valore che si ha quando n = 2 
Acquista il valore di — r quando si abbia: 
gR(1—- n) = 


cioè quando: 


valore dell’indice medio del vetro, 
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In tal caso i raggi emergenti dalla bolla che provengono da 
un fascio di raggi paralleli sembreranno dipartirsi dal vertice del- 
la bolla che è il fuoco virtuale della bolla stessa. 

Cocludendo possiamo dire che nella classe dei crown le bolle 
hanno una distanza focale uguale al loro raggio, tali distanze pe- 
ro sono più piccole del raggio stesso. 

Passando quindi nella categoria generale dej flint, la diver- 
genza dei raggi emergenti dalla bolla ed essendo come abbiamo 
già detto la zona di riflessione totale più grande, ne consegue ehe, 
nei vetri con alto indice di rifrazione. il disperdimento lumino- 
so causato dalle bolle è più grande che in quelli a basso indice. 

Quindi in ultima analisi l'effetto prodotto da una bolla nel 
riguardi di un fascio di raggi paralleli che incide sopra di essa, 
può cosi riassumersi : 

1°) Rinvio di una parte, la piu grande, per riflessione tota- 
le. nella zona antistante alla bolla stessa; 

2°) Diffusione nella massa vetrosa susseguente, della parte 
restante dei raggi che è riuscita a penetrare nel suo’ interno; 

8° Concorso alla formazione delle immagini da parte di quei 
soli raggi che passano per il suo centro. 


Fig 2. 


Ciò può essere verificato fotografando l'effetto prodotto da un 
fascio di raggi paralleli che incida sopra una bolla. Nel cliché 
(fig. 2) che rappresenta tale fenomeno ingrandito sj può infatti 
osservare che i limiti esterni della bolla sono perfettamente netti 
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e corrispondono alla zona dei raggi totalmente riflessi, dimodo- 
chè il bordo della bolla si presenta completamente opaco. Quelli 
che invece penetrano nel suo interno e che riescono a passare, sl 
diffondono alla loro uscita e di tale diffusione si può notare la | 
presenza dal flou della zona interna, mentre la parte centrale la- 
scia passare senza alterazione alcuna per Vimmagine i raggi. Si. 
vede infatti che il centro del reticolo sottostante non è affetto da 
alcuna aberrazione geometrica ed è in perfetta corrispondenza con 
le sue parti non interessate dalla presenza della bolla. 

Possiamo perciò dire che l’effetto delle bolle può essere pa- 
ragonato, ma non identificato a quello di una sfera opaca la qua- 
le produce una perdita nella chiarezza delle immagini, Tale per- 
dita potrà essere calcolata valutando il rapporto m fra la somma 
delle superfici delle singole bolle e quello della superficie della pu- , 
pila d'entrata del sistema ottico e che deve essere considerato co- 
me rapporto fra il flusso luminoso trattenuto e quello incidente. 

E' da notare che @ impossibile misurare la sezione effettiva 
delle bolle, dato che esse si trovano nella massa fusa del vetro; 
ragione per cui vengono considerate solo le loro immagini le qua- 
li sono formate dal sistema ottico che le interessa. 

Ora è logico osservare che come consideriamo quale sezione 
del fascio luminoso utile quello che possa attraverso la pupilla di 
entrata (immagine del diaframma dello strumento attraverso il si- 
stema ottico che lo precede), così analogamente dobbiamo ritenere 
nocive non le sezioni reali, ma quelle delle loro immagini in rap- 
porto a detta pupilla. 

Nei sistemi provvisti di prismi 1 quali per la quantità di ve- 
tro notevolmente maggiore sono soggetti ad avere incorporati un 
numero relativameente grande di bolle, conviene notare che in 
essì. non soltanto occorre tener presente la ‘sezione effettiva delle 
bolle contenute, ma anche quelle delle immagini prodotte per ri- 
flessione totale sopra la faccia speculare del prisma (fig. 3). 

Vero si è che si può togliere l’influenza di una parte di tali 
immagini sfaccettando completamente l'angolo del prisma, in mo-- 
do da considerare soltanto una parte di questo nei riguardi della 
diminuzione di permeabilità ottica. 

Tale impiego però non elimina il fenomeno che bisogna teorica- 
mente considerare nella sua interezza. Ciò è inoltre importante per 
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misurare la perdita di lute prodotta dalle bolle negli strumenti 
forniti di prismi. come j normali binocoli, ma in tali misure bi- 
sogna tener conto solo della zona vetrosa che è interessata dal fa- 
&cio incidente. 


ARNOTT TLL LLL, —» 


A R 


Fig. 3. 


Si ammette generalmente che la perdita della luce causata 
dalle bolle non debba superare il 2 per mil > della luce totalmente 
incidente, Tale perdita è data dal quoziente fra la somma delle 
superfici delle bolle e quello della pupilla d'entrata come già pre 
cedentemente abbiamo detto. In luogo delle superfici possiamo consi- 
derare i diametri relativi. essendo i quadrati di questi diretta- 
mente proporzionali a quelle. 

Esso sarà dato quindi dalla espressione: 

j 
e d? 

m = ~ ge - 
dove: Q è il diametro della pupilla d'entrata e d quello di una 
singola bolla. L'effetto quindi di tutte le bolle può essere parago 
nato a quello di una bolla unica il cui diametro D, è dato dalla 
eguaglianza: 
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——  — — -——— 


Nel caso in cui fra le bolle ve ne siano anche di quelle visibili 
per riflessione come avviene nei prismi, allora la grandezza della 
bolla media sarà data dalla espressione: 


e 


possiamo quindi in ogni caso scrivere: 
2 


m = ———— 


Q- 


e devono essere m — 0,002 bisogna che sia: 


D" 
Q7 


< 0.002 


cioè: | 
D < 0.04172 Q 


Ora la misura del diametro delle bolle é già stata studiata e 
risolta da vari anni per merito essenzialmente del Dottor Zschokke 
della Ditta Goerz, ma recentemente il Sig. Pechan della stessa 
Ditta a Bratislava ha fatto costruire un apparecchio che sembra 
migliore. Tale apparecchio che è quello rappresentato dalle fig. 4 
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` 


e stato de-cerittà dal Dott. C. vou H te. E-- e destinato se a 
mente ajl esae deje belle mei primi. me petinetie egus.mer'? 
tale Il1eelCa «Opla un Gualsiasi sistema ottico O cafnplone di ter 
che via. E. 6 costituito da ura plattaforina su eni è pie ~- 
stelpate bp ediante nopesti il sistema ottico da cette polle a.u ewi 
me. La puattstoriua € «nteuuta da una ba nelja quuie ~ me vn 
eupperta graduato alla cui estremità e collocate un o moire. 
Tale collimiatore ha il piano imagine deitPoblaettive pesto ad una 
distanza doppia della «na distanza focale, ciò che significa ile 
ji prosiuiità oggetto s dell'obbiettivo, amiuettendo la 


Questo ngnal= ah unita, comporta il valore di — 0.50., 


Cos) dalla relazione: 


K 


STE — ——- 


A— l 
dove A e Vinerandimento ~} ottiene: 


A =1 
\ 

e quindi le impragini fornite dall'obbiettivo del collimatore banno 
la stessa grandezza degli oggetti collimati. Sul piane qnanagne 
anzidetto esiste una scala divisa in decimi di millimetre, di medo 
che e possibile ni-urde sa il diametro delle ilnagihl virtuali 
delle bolle, sia quello delle sezioni reali di queste quando aptat- 
tenendo a prismi d: un deterizinato sistema ottico S] abbia lav- 
vertenza d'interporre ira 1] sistema in esame ed il collimatore un 
sistema ottico di segno uguale e contrario a quello che precede il 
prisma in esalne. 

In tal modo le bolle che vengono esaminate non «vuo alterate 
nella loro grandezza reale, dato che vengono osservate con ingran- 
dimento unitario ed attraverso un sistema ottico paragonabile ad 


una lastra pianoparallela. 


Bia--unmendo potremo dunque dire: 


a je bolle non concorrono che in minima parte alla forma- 
zone delle immacini. 


h) esse sono inevitabili in alcune qualità di vetro, 
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c) la loro presenza diminuisce quella che normalmente si 
chiama luminosità di uno strumento, agendo come disperditori 
di luee. 


d) la loro presenza è tollerata in quanto la perdita di luce 
complessiva da esse prodotta non superi il 2 per mille. 


Cap. A. CLEMENTI. 


LA SPEDIZIONE ITALIANA DE FILIPPI 
NELL’ ASIA CENTRALE 


La spedizione De Filippi nell'Asia Centrale (1915-14) può 
a buon dritto essere considerata come. la maggior impresa che, 
nel campo delle esplorazioni geografiche, sia stata organizzata e 
condotta a termine da parte dell’Itaha nel primo quarto del secolo 
XX. Essa rimane giustamente legata al nome dell’organizzatore, 
il Dott. Filippo De Filippi, il quale aveva già accompagnato 
S. A. R. il Duca degli Abruzzi nella spedizione al ghiacciaio Bal- 
toro nel Caracorùm (1909) ed appunto nel distendere, più tardi, 
il resoconto di quest’ultima, aveva concepito il disegno di una più 
vasta esplorazione in quello che è il più gigantesco complesso di 
rilievi del nostro globo. | 

La nuova impresa venne accuratamente studiata e minuzio- 
samente preparata fra il 1912 e il 1913. Nell'estate 1912 il piano 
generale era già pronto, ma si riteneva che un altro anno occorres- 
se per la organizzazione. « Divisavo perciò — serive il De l'ilippi 
— che la spedizione partisse dall'Italia ad estate inoltrata nel 
1918, per attraversare l'Himàlaia nell'autunno, e andare a sver- 
nare a Scardu, la capitale del Baltistan. Nei primi mesi del 1914, 
sì sarebbe ripartiti da Scardu, per risalire il corso dell'Indo sino 
2 Le, la capitale del Làdak, e pervenire da essa nel Caracorüm, 
dedicando la intiera estate alla esplorazione del territorio scono- 
sciuto, e scendendo nell'autunno nel Turchestàn Cinese, alle cit- 
ta di Iarcand e di Cashgar. Di qua, valicando l'estremità occiden- 
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tale dei monti Tian-Scian, contavo passare nel Turchestan Russo, 
rientrando in patria ancor prima della fine dell’anno per la ferro- 
via transcaspiana, il Mar Caspio, il Caucaso ed il Mar Nero ». 

La spedizione aveva in origine per intento principale ‘una se- 
rie di ricerche geofisiche, consistenti anzitutto in una catena di 
stazioni gravimetriche e magnetiche, attraverso il Cashmir, l'Hi- 
màlaia occidentale e le giogaie del Caracorüm e del Cuen Lun, fino ai 
Tian-Scian occidentali ed al Turchestan; dovevano altresì esser 
eseguite osservazioni meteorologiche, aerologiche e misure della 
radiazione solare, particolarmente interessanti nella regione di al- 
tipiani elevatissimi del Tibet, le cui condizioni meteoriche e cli- 
‘matiche sono del tutto peculiari. La esplorazione doveva, infine, 
essere integrata da ampi studi geologici e geografici dei paesi at- 
traversati, studi, i quali, in progresso di tempo, assunsero, nell’in- 
sieme, una estensione tale da superare quella di tutta l’altra serie 
delle ricerche più propriamente geofisiche. 

Le misure di gravità e di magnetismo, le osservazioni astro- 
nomiche ed i lavori geodetici furono affidati al Comandante Al- 
berto Alessio della R. Marina, comandante in seconda della spe- 
dizione, ed al prof. Giorgio Abetti; ad essi sì aggiunsero, nella 
primavera del 1914, per prender parte ai lavori geodetici, il Colonn. 
Henry Wood dell’Ufficio Trigonometrico Indiano, l’Ing. I. A. 
Spranger e due topografi indiani. Per le ricerche di meteorologia 
ed aerologia furono aggregati alla spedizione il dott, Camillo Ales- 
sandri e il marchese Nello Venturi-Ginori; il lavoro geologico e geo- 
grafico costituiva il compito essenziale dei proff. Giotto Dainelli ed 
Olinto Marinelli; un ufficiale del genio, il tenente (ora maggiore) 
Cesare Antilli, assunse l’incarico della documentazione fotografica; 
infine per l'esplorazione dell’alta montagna si unì alla comitiva la 
famosa guida valdostana Giuseppe Petigax, già compagno di tut- 
te le imprese compiute da S. A. R. il Duca degli Abruzzi. 

L’equipaggiamento della spedizione fu provveduto jn gran 
parte dal Governo Italiano: strumenti e materiali per le misura- 
zioni scientifiche vennero dall’Istituto Idrografico della R. Mari- 
na, dalla Sez. Fotografica Militare, dalla Staz. Aerologica di Vi- 
gna di Valle ecc, Accademie e Società scientifiche italiane ed este- 
re fornirono contributi in denaro; la liberalità di S. M. il Re e di 
munifici privati fece si che la somma necessaria, calcolata a un 
quarto di milione, fu presso a poco completata, in un tempo rela- 
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‘tivamente breve. Il Governo dell'India non solo cofcesse il per- 
messo alla spedizione, ma fu largo di appoggi, per mezzo, sia dei 
suoi uffici tecnici, sia dei funzionari ufficiali; la valida cooperazio- 
-ne di questi e la buona volontà delle popolazioni, opportunatamente 
predisposte, resero men difficile l'attuazione degli ardui com- 
piti logistici; dal Governo indiano venne anche un notevole con- 
tributo finanziario. | 

La spedizione, che lasciò l’Italia alla fine dell'agosto 1913, 
si divideva sostanzialmente in due periodi: « l'autunno e l'inver- 
no del 1913 si dovevano trascorrere nel Baltistan, percorrendo re- 
lativamente poco paese, e paese in gran parte noto nej suol carat- 
teri generali, mentre la primavera e l'estate del 1914 dovevano es- 
sere le stagioni di piü svariato ed intenso lavoro, quando alle ri- 
cerche di gravità e magnetismo si sarebbe aggiunta l'esplorazione 
del Caracorüm orientale, coi lavori geodetici connessi, ed il periodo 
più importante di osservazioni meteorologiche, aerologiche e di radia- 
zione solare nella stazione da impiantarsi sugli altipiani del Ca- 
‘racorùm », Pertanto, mentre sette degli undici Europei lasciavan 
l’Italia ai primi di agosto 1923, altri quattro, Marinelli, Ales- 
sandri, Wood e Spranger, raggiunsero gli altri a Lè solo nella pri- 
mavera dell’anno seguente. 

Si può affermare che i risultati scientifici della grande spedi- 
zione furono di gran lunga superiori ad ogni previsione, special- 
mente nella parte geografica e geologica; essi verranno coordinati 
in una grandiosa opera, formata da due serie di volumi, contenenti 
le relazioni e le memorie stese dai membri della spedizione o ela- 
borate più tardi in base allo studio dei materiali raccolti: la pri- 
ma serie, in tre volumi, comprenderà gli studi geodetici e geofisi- 
ci; la seconda, in dieci volumi, gli studi geologici, geografici, an- 
‘tropologici ecc. Di quest'ultima serie due volumi hanno già visto 
la luce, come fra breve diremo, gli altri seguiranno con quell'in- 
tervallo che il lavoro di elaborazione richiede. Ma nel frattem- 
po due opere di carattere generale sono state pubblicate, una do- 
vuta al direttore stesso della spedizione, il De Filippi, l’altra do- 
vuta a G. Dainelli; ed esse ci porgono già, in una col racconto 
completo delle avventurose vicende, una ‘idea complessiva del ca- 
rattere e del valore dell’impresa. 

Il De Filippi vuol essere ed è lo storico obiettivo e sereno. del- 
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la spedizione (1); non s'indugia nelVesporre quella che fu la sua 
personale opera, quanto mai ardua e piena di responsabilita: or- 
ganizzazione , avviamento, esecuzione completa del viaggio, attra- 
verso regioni inospiti, per buona parte in condizioni specialissime 
di ambiente a causa dell'altezza (oltre 5000 m.) e del carattere sel- 
vaggio della montagna, con strade difficili e talora mal certe, at- 
traverso popolazioni. non ostili, ma povere di risorse, scarsamente 
distribuite, qua e là nomadi. i 

Inviati in [dia già du due mesi l'equipaggiamento da cam- 
po e le provviste, la spedizione si imbarcò tuttavia a Brindisi il 1U 
Agosto con non meno di settantasette casse contenenti il bagaglio 
scientifico e l'equipaggiamento personale. Il 30 agosto alcuni dei 
membri erano già a Srinagar nel Cashmir, dove l’8 settembre giun- 
gevano anche VAlessio e VADetti, che si erano recati prima a 
Dera-Dun, all'Ufficio Trigonometrico Indiano, per i necessari ac- 
cordi. Condotti a termine in tre settimane i delicati e taticosi la- 
vori dell'ultima organizzazione logistica, partivano tutti il 21 ser 
tembre da Srinagàr, e, rifacendo il cammino già percorso nel 1909 
dalla spedizione del Duca degli Abruzzi, seguivano a ritroso la 
falle del Sind, salivano al valico himalaiano di Zogi-la (3527 m.) 
e di là per le valli di Gumber e Dras Suru scendevano all'Indo e 
poi lungo questo raggiungevano il 25 ottobre, Seardu. la capitale 
del Baltistan (Paese dei Balti) a 2285 m, di altezza, scelta come 
quartiere d’inverno. 

Un interessante capitolo del volume narra appunto dell'inver- 
no passato a Scardu, descrivendo la città, che forma una specie 
di oasi in un piano alluvionale solcato dall'Indo, e i suoi abitanti, 
nel loro usi, nelle loro feste caratteristiche, nelle loro costumanze 
tradizionali. Mentre i geofisici della spedizione eseguivano osserva- 
zioni e misure, e il De Filippi si occupava personalmente della 
grave questione delle provviste per la campagna del 1914, il Dai- 
nelli eseguiva parecchie escursioni nelle valli confluenti, che egli 
stesso descrive in un capitolo inserito in questo punto, come in se- 
guito diremo. 


(V, Fiaero De Fiippi - Storia della spedizione scientifica italiana nel Himalasa, 
Caracorion e Turchestàit Cinese (1913-14: con capitoli aggiuntivi di G. Dainelli e J. A. 
Spranger. - Bologna, Zanichelli, 1924 PP. xiv, 541, con tavole di fotogratie e panorami, 
carte geografiche e topografiche, 


P4 
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. Risoluto, con la volonterosa cooperazione delle autorità locali, 
il problema di provvedere il vettovagliamento per almeno cinque 
mesi, dedicati alla campagna estiva, la spedizione partiva il 16 
Febbraio 1914 da Scardu per Lè, seguendo la carovaniera di Car- 
ghil; il Dainelli con una piccola scorta, si avviava per altra strada 
men battuta. Il viaggio, per Carghil, Lamaiuru, Timosgàn, Riz- 
gon, Alei, durò due settimane: il 2 Marzo il De Filippi entrava ` 
nella piecola città, capitale del remoto Ladak, il cui primo visi- 
tatore europeo era stato, quasi duecento anni prima, un altro ita- 
liano, il Padre Ippolito Desideri, che vi aveva soggiornato tre me- 
sì, dal maggio all'agosto 1715; ora, dal 1865, vi risiede, nella sta- 
gione estiva, un commissario inglese, per tutelare il commercio fra 
l'India e il Turchestàn. Il 16 Marzo giungeva a Lè il Dainelli, il 
22 l'Alessio e l'Abetti, che si erano fermati per via a Carghil e a 
Lamaiuru per stazioni geofisiche; ma nessuno si dava riposo: si 
iniziavano infatti subito i lavori della stazione geofisica di Lè e 
più tardi si faceva, da parte dell'Alessio, con l'Abetti e il Ginori, 
un tentativo per una stazione gravimetrica a 4700 m. sull'altopia- 
no Ripsciu, tentativo riuscito Infruttuoso per le insormontabili 
difficoltà offerte dalla montagna e dalla neve. Frattanto il Dainelli 
partiva il 27 marzo per un'escursione di oltre un mese nell'alta 
valle dell'Indo, ai laghi salati dell'altopiano Rüpseiu. e al lago 
Pancong, escursione che egli stesso ci narra in due capitoli ag- 
giuntivi (ottavo e nono). Il capitolo che precede, del De Filippi, è 
tutto dedicato a Le ed è uno dei più attraenti: passano davanti al 
lettore, in vivaci descrizioni, la città Ladaki con i suoi monumenti, 
gli abitanti, nella loro vita sociale e religiosa, nelle loro costuman- 
ze e tradizioni caratteristiche. Non mancano accenni alle peculiari 
condizioni del clima, alla vita economica, alla storia. A T la spe- 
dizione si completava con Varrivo del secondo gruppo (Marinelli, 
Alessandri, Wood e Spranger) e si affrettavano i preparativi per 
la campagna estiva. | 

« Fra la porzione della valle dell’Indo che traversa obliqua- 
mente tutto il Lidak lungo il suo asse maggiore, da sud-est a nord- 
ovest, ed il Caracorùm, è interposta una zona montuosa, larga qua- 
81 150 chilometri, traversata dalla valle della Sciùiok, e da quella 
del suo tributario, il Nubra. Entrambi i- fiumi hanno le loro ori- 
gini da grandi ghiacciai del Caracorüm, il Rimu e lo Siàcen, e 
discendono presso a poco paralleli verso sud; poi lo Sciàiok piega 
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bruscamente verso nod-ovest, dirigendosi alla confluenza del Nu- 
bra e proseguendo poi nel suo corso parallelo a quello dell’Indo fi- 
no a Chiris nel Baltistan presso il bacino di Scardu, dove i due 
fiumi 61 uniscono. 

Una grande giogaia, con vette fra i 6000 e i 7000 m., detta 
Catena del Làdak, divide la valle dell'Indo da quella dello Sciaiok, 
Pochi valichi la traversano, aspri e molto elevati, che oltrepassa- 
no i 5000 m, Un paio sono a valle di Lè, percorsi di raro e che non 
ci interessano qui; degli altri, i più usati sono il Cardong La, 
alto 5356 m. al sommo del vallone di Le, il Lasvon La (detto an- 
che Sabu o Digghen La, dai nomi di due luoghi sulle vie di ascesa 
e di discesa) alla estremità della valle adiacente a Lè, ed il Ciang 
La, a 5098 m. s. m., alla testata del vollane di Cimre, ancor più 
a monte di Le. Altri valichi, di altezza decrescente, sul prolunga- 
mento sud-ast della catena del Ladak, conducono al bacino del la- 
go Pàncong e non hanno a che fare col nostro itinerario » (De Fi- 
lippi, pag. 295-96). 

La spedizione prescelse la via che esce dalla valle dell'Indo 
per il vallone di Cimre e il valico di Ciang La e indi risale la valle 
dello Sciàiok proseguendo poi verso il valico Caracorùm (5574 m.); 
una strada carovaniera lungo la riva sinistra. della angusta valle 
dello Sciaiok, terminata nel 1913, avevolava il difficile transito, 
evitando molti guadi: la carovana De Filippi fu la prima a per- 
correrla. 

« La spedizione lasciò Lè il mattino del 15 maggio, Viaggia- 
vamo per la prima volta al completo; undici Europei, i topografi 
indiani, 1 ciuprasst di scorta, una sessantina di portatori ed altret- 
tanti animali da carico, fra cavalli e zho, formavano una carovana 
importante, guidata dal buon Rasul Galwan, felice ed orgoglioso di 
tanto Incarico. Ci seguiva un gregge di duecento pecore, coi loro pa- 
stori; provvista alimentare che sì trasporta da sè e fornisce la carne 
fresca quotidiana. Partite innanzi l'alba, le pecorelle, meravigliosa- 
mente adatte alla vita nomade, zampettavano tutto il giorno per co- 
prire i 16-20 chilometri delle tappe, brucando per via le rade er- 
bette cresciute qua e là fra i sassi ». (De Filippi, pag. 300). 

Dopo aver risalito per due giorni la valle dell'Indo, la spedi- 
zione raggiungeva il 18 maggio il Ciang-La, ampia sella, che, 
situata, come si è detto, a quasi 5600 m. di altezza, era tutta co- 
perta di alta neve, indi scendeva a Sciaiok, villaggio posto a 3700 m., 
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dove sostava due giorni per riorganizzare la carovana: 1] villaggio 
rappresenta infatti l'ultimo centro abitato sul versante meridio- 
nale del Caracorüm, e 400 km. dj giogaie, di pianori e di valli de- 
serte lo dividono dal primo nucleo di abitazioni fisse dell'Asia 
Centrale. Lo Sciàiok, principale fra gli affluenti dell'alto Indo, 
che dà il nome al paese, corre qui in un vallone nudo e selvaggio 
d; cui un magnifico panorama fotografico, annesso al volume, dà 
un’immagine viva e parlante. Gli esploratori ne risalirono per 
sette giorni il tronco superiore del tutto deserto, che si eleva dolce- 
mente verso il grande ghiacciaio Rimu, ora rinserrato fra fanta- 
stici scenari di rocce a picco, ora più aperto per lo spianarsi dei 
declivi laterali, che lasciano intravedere sfondi di montagne nevo- 
se. Là dove finalmente l'alta valle dello Sciaiok si rinserra fra 
gole angustissime, che forse non furono mai percorse da nessuno, il 
sentiero lascia il fiume e si inerpica prima al piano di Murgo, poi 
all’altipiano Dépsang, dove la spedizione giungeva il 1° giugno. 
Le ultime tappe di questa parte del viaggio furono durissime, per- 
chè la via carovaniera percorsa è, come scrive il De Filippi, « for- 
se la più crudele e micidiale via del traffico che esista al mondo »; 
parecchi cavalli si trovarono, un dopo l’altro, in condizione di non 
poter proseguire, e la spedizione si sarebbe trovata nei più gravi 
imbarazzi senza il prezioso aiuto dei portatori baltì e soprattutto 
dei ladachi, gente di ottima indole, svelti ed allegri anche nei mo- 
menti critici, attenti e scrupolosi nella sorveglianza dei materiali 
e degli strumenti. 

Sull’altopiano, dove da due mesi attendeva una gran quantità 
di materiale — provviste, ecc. — mandato innanzi da Le, la spe- 
dizione pose il suo campo a 5362 m. « in uno spiano sassoso ripa- 
rato verso nord da un’ampia ondulazione del terreno, a fianco del- 
la via carovaniera »; esso costituì per due mesi e mezzo il centro 
di irradiazione, sapientemente scelto, dal quale i varj membri del- 
la spedizione si dispersero, per le loro speciali osservazioni e ricer- 
che. Infatti sulle deserte pietraie di quel luogo tristissimo — i cui 
caratteri fisici descrive con grande espressività. rappresentativa 
il De Filippi in un capitolo apposito —, rimasero per tutto quel 
periodo solo i meteorologi Alessandri e Ginori, occupati con vera 
abnegazione, alla paziente raccolta e coordinazione dei dati e delle 
osservazioni strumentali, Il De Filippi, con i topografi e i foto- 
grafi della spedizione, trascorse quaranta giorni nella esplorazio- 
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ne e nel rilevamento del grandioso apparato glaciale del Rimu, per 
linnanzi — si può dire — sconosciuto, accertando il fatto singo- 
lare (la scoperta, del tutto inaspettata, è merito esclusivo della no- 
stra spedizione) che, mentre il ramo principale del ghiacciaio ali- 
menta lo Seiuok e perciò l'Indo, un minore ramo settentrionale 
dà origine ad un torrente che tributa al F. di Iarcand e perciò ali- 
menta il grande bacino chiuso dell Asia. Centrale. Le peripezie 
della lunga permanenza sui chiacciai, durante la quale gli anino- 
si esploratori trasferirono in campi opportunamente scelti sul 
ghiaccio le loro tende e si arrampicarono fra pericoli d'ogni sorta 
fin verso i 6000 m., sono narrati in un emozionante capitolo; una 
visione d'insieme dei risultati geografici conseguiti ci è offerta 
dal rilievo ab 100.000. dell'intero bacino glaciale, che accompagra 
il volume. 

Il Marinelli e il Dainelli, dal campo hase sull'altopiano Dep- 
sang che lasciarono sino dall Il giugno, compirono prima un'esple- 
razione verso oriente nell'alto bacino del Caracash, poi un'altra 
pur nel ghiacciato Rimu e più e N E fino al valico del Caracorüm, 
narrate entrambi dal Dainelli in un capitolo intercalato. Il Wood 
e lo Spranger col topografo indiano compirono a lor volta, nello 
stesso periodo, il rilevamento topografico della zona interposta 
fra il Rimu e il valico del Caracorüm, nonchè della regione sorgen- 
tifera dello Tareand, lavoro di grande importanza, i cui risultati fu- 
rono oggetto di un rapporto del Wood, pubblicato giù nel ju» 
dal Governo dell'India, mentre nel presente volume ne dà contez- 
za un altro capitolo aggiuntivo dello Spranger. 

Le nuove conoscenze conseguite riguardo alla configurazione 
gecgrafica di questa zona montuosa, per effetto del lavoro comple- 
sivo e coordinato dei vari eruppi della spedizione, sono poi esami- 
nate nel loro insieme dal De Filippi in un successivo capitolo di 
questo volume, nel quale sono esposte riassuntivamente le notizie 
che intorno al ghiacciaio Rimu e alle regioni adiacenti si posse 
devano precedentemente e — mediante 1] confronto fra uno sehiz- 
zo di questa parte orientale del Caracorüm costrutto in base alle car- 
te ufficiali indiane del 1892 e un altro alla stessa seala (ROD DCO) 


formato sui rilievi della spedizione attuale sj mette sott'occhio 


al lettore, nella immediata sintesi cartografica, il progresso rg- 
giunto. | 
Il Rinu. l'ultimo dei grandi ghiacciai defluenti dalle pendi- 
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ci meridionali del Caracorüm, che‘ ancora rinan sse da esplorare. 
era ritenuto fin allora di area assai più modesta. « Non si aveva 
pur una idea delle sue vere dimensioni, poiché nessuno eri pene- 
trato nella valle dove scorre il suo tronco. principale, che non è 
visibile dal bacino superiore dello, Sciatok, Piuttosto che un sin- 
volo ghiacciaio, esso è un sistema di ghiacciai di prim'ordine con- 
uenti insieme, i cul bacini riuniti hanno un’area di circa 700 km’. 
11 ghiacciaio centrale, il più grande, è lungo 38 km., largo nella 
metà inferiore da 2 a 2 1/2, nella parte superiore fra 3 e 3 1/2 km. 
Verso il mezzo del suo percorso si versa in esso da settentrione un 
ghiacciaio attuente lungo 18 km., largo circa 2, mentre la sua por- 
zione terminale si unisce colla estremità di un terzo ghiacciaio, lun- 
eo 20 km., largo 2 1/2, formando con esso un'unica fronte, che ter- 


nina la grande fiumana ghiacciata a 4980 m. sul mare (pag. 421). 
Interessante, da un altro punto di vista, è la breve disamina 
delle tradizioni circa la esistenza di un’antica via di comunicazio- 
ne fra la valle dello Seiaiok e l'alta valle Iarcand attraverso un 
valico del Caracortim, un tempo frequentato e poscia abbandonato; 
tradizione che viene in sostanza confermata, ma con riferimento 
ad un'epoca nella quale le condizioni dei ghiacciai e dei valichi 
dovevano essere notevolmente diverse da quelle odierne (1). 

1] 13 agosto la spedizione, dopo molte settimane di lavoro se- 
parato, si trovava nuovamente tutta riunita al campo-base delle. 
Depsang e iniziava tosto i preparativi di partenza, quand’ecco 
che, tre giorni dopo, il corriere europeo recava da Lè a mezzo di 
cavalli postali laununzio dello scoppio della immane conflagra- 
zione europea! 

I membri della spedizione appartenenti all'esercito o alla ma- 
rina italiana — Alessio, Antilli, Alessandri — partirono immedia- 
tamente, rimpatriando per la via dell'India, mentre gli altri si 
accingevano a proseguire nell'itinerario prefisso, ma con quale pro- 
fonda agitazione negli animi! Marinelli e Dainelli partirono il 
18, precedendo gli altri attraverso il Caracorinm per far raccolte 
geologiche e naturalistiche e procedettero in gran parte indipen- 
dentemente: il grosso lasciò il campo definitivamente il 20, con 
una carovana formata da personale del tutto nuovo, raccolto nelle 
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0, Ma sulle possibili cause dell'abbandono di antiche carovaniere di montagna è da 
vedere anche quanto scrive in altra sede il Dainelli. Vedi più avanti a pag. 712-123. 
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precedenti settimane dal capo carovana fra i Chirghisi di là dal 
Caracorùm. Raggiunto il passo detto più propriamente Caracorüm 
a 5575 m. (1), sullo spartiacque (Indo-Tarìm), la spedizione, divi- 
se in due nuclei, discese per vie diverse nelle vallate che formano 
lo Iarcand, poi pel passo di Sughèt pervenne nella valle del Cara- 
cash, al posto cinece di Sughet Caròl ai piedi di Cuen-Lun. Qui 
Marinelli e Dainelli, riunitisi per breve tempo alla spedizione, se 
ne separarono di nuovo definitivamente il 26 Agosto, valicando il 
Caracorùm nel passo di Sangiù (5075 m.) per tornare in Italia: gli 
altri, eseguita una stazione geofisica a Sughèt, raggiunsero di nuo- 
vo, per il poco frequentato passo. di Tocait, la vallata principale 
dello Iarcand, discendendola fino a Basàr Darà (10 settembre). Il 
proposito di continuare di qua lungo la valle dello Iarcand fino al- 
la confluenza con l’Oprang per riconoscere un territorio ancora 
del tutto ignoto, fu frustrato dal maltempo e dal fiume in piena; 
per il che, presa la strada dei monti, la spedizione, ormai molto 
ridotta di numero, valicando, per i passi di Cucalàn, Taktà - Co- 
rùm e Ak Corùm i vari contrafforti del Cuen Lun, pervenne il 24 


settembre a Khargalìk e di là — usufruendo finalmente di veicoli, 
le mafà, carrette indigene a due ruote altissime, — arrivò il 27 a 
Tarcand. 


Le ultime pagine del libro sono dedicate alla descrizione di 
Tarcand, di Cashgar, donde la spedizione passò successivamente, 
per recarsi, attraverso il passo di Terek, a Osh e ad Andigiàn, sta- 
‘zione terminale della ferrovia del Turchestàn. La serie delle stazioni 
geofisiche, iniziate all'Ufficio trigonometrico indiano di Dera Dun, fu 
chiusa ai primi di novembre a Tashkènt, capitale del Turchestan 
russo. Il 18 dicembre la spedizione rientrava in patria dopo più 
di sedici mesi di assenza. 

Il volume del De Filippi, corredato, come si è gia detto, da una 
magnifica documentazione fotografica, è poi arricchito da una se- 
rie di panorami. da una carta al 100.000 del ghiacciaio Rimu e 
da un'altra al 250,000 dell'altopiano Depsang e dei bacini superio 
ri dello Iarcand e dello Sciàiok. la quale ci permette ancora di valu- 


(1 Come nota il De Filippi, il nome. che significa « pietre o sirfaia nera», i la 
tempo immemorabiie applicato al passo seguito dalla principal via di traffivo fra | Vs 
Centrale e l'India: furono i fratelli Schlaziataeit à proporre che esse foss? estes a di 
signare l'intera catena spartiacque, che dal! Hindu cush si estende tine a riunirsi a) Trac 


shimalia di Sven Hedin. 
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tare in uno sguardo d'insieme, 1l contributo di conoscenze nuove che i. 
rilevamenti dei vari gruppi della spedizione ha apportato riguardo 
alla configurazione della tormentatissima regione percorsa. 


Il volume di Giotto Dainelli non è affatto un duplicato di quello. 
del De Filippi, ma è anzi cosa del tutto diversa: è un diario — rac- 
colta di impressioni, di descrizioni, di cose sentite e vissute — scrit-. 
to di solito nella quiete della sera, dopo giornate sovente fatico- 
sissime, e pubblicato senza alterazioni, in guisa che conserva il 
genuino suo carattere di freschezza e vivacità (1). Si deve tener 
presente che, durante tutto il viaggio, mentre la maggior parte 
dei membri della spedizione, che attendevano a ricerche di carat- 
tere fisico, erano obbligati, come si è visto, a lunghe soste in lo- 
calità opportunamente scelte per le necessità dei loro lavori, il. 
Dainelli ebbe larghissima libertà di movimento ed, interessato, co- 
me geografo naturalista, a veder di persona luoghi, cose ed uomini, 
cercò per contro di ridurre al minimo le soste, utilizzando il suo 
tempo in escursioni, fatte da solo nel primo periodo della campa-. 
gna, ed in compagnia del Marinelli nel secondo. 

Così già durante il soggiorno a Srinagàr, il Dainelli faceva 
brevi escursioni nei dintorni, poi, quando la spedizione si trasferì 
a Scardu nel Baltistan e vi pose i suoi quartieri invernali, il Dai- 
nelli, dopo brevi gite dirette a riconoscere il bacino di Scardu (2), 
attuava successivamente due grandi spedizioni invernali, con po- 
co bagaglio e piccola scorta, ma col valido aiuto della guida valdo- 
stana Petigax, alla cui figura e alla cui opera sono dedicate alcu- 
ne pagine espressive del primo volume (pag. 153-60). La prima 
spedizione (26 novembre - 21 dicembre) condusse il D. al grande 
ghiacciaio Baltoro e, in una punta fatta al ritorno, entro la remo- 
ta valle Dascia; la seconda (2-24 gennaio) gli apri, per la valle del- 
lo Sciàiok, affluente di destra dell'Indo, l'accesso alla parte più 
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p DaisELLI Grotto - Paesi e genti del Caracorim. Vita di carovana nel Tibet Oc- 
cidentale. Pubblicato sotto gli auspic! della R. Società Geogralica Itallana - Firenze, 
L. Pampaloni editore, 1924. Due volumi di pagg. viu, 291 e 323 con molte tavole fuori te- 
sto e una carta del Cashimir e regioni limitrofe alla scala 1: 750.000 in quattro fogli. 

(2, In particolare il Dainelli studiò accuratamente i depositi glaciali di questo ba- 
cino, come in seguito si dirà. i 
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interna del Baltistan fin quasi alle porte del paese Ladak, e gli 
permise anche di risalire per un buon tratto il Saltoro, attluente 
dello Sciaiok. 

Il diario narra i travagli di queste ardite escursioni, ma di- 
pinge anche a vivi colori la vita baltì, descrivendo le dimore e il 
loro arredamento, accennando alle consuetudini sociali, allé feste, 
ai giuochi ece. 

Anche il viaggio da Scardu a Lè non fu compiuto dal Dainel- 
li insieme col rimanente della spedizione per la carovaniera di 
Carghil: egli seguì invece, da solo ,un itinerario assai più lun- 
co, in parte risalendo l'Indo, in parte inoltrandosi per vie infre- 
quentate da Europei, attraverso lembi mal conosciuti. del Paese 
Ladàk, e raggiunse Lè solo il 16 marzo. Dopo dieci giorni soli di 
relativo riposo, impiegati del resto in gran parte alla raccolta di 
osservazioni sui Ladàki e i loro costumi, il Dainelli si inoltrava di 
nuovo lungo l'Indo, risalendone Testremo trenco superiore fino a 
Puga, indi si arrampicava sulValtopiano di Ruùpsciu (a 4500 m. 
di altezza), costellato di laghi, dei quali il maggiore è lo Tso Mo- 
riri, scendeva poi di nuovo all Indo per portarsi sulla spalla op- 
posta (destra) della valle, risaliva il passo di Saca-la e raggiunge 
va il grande lago Pancong-Tso, appartenente ad una serie di ba- 
eimi lacustri pochissimo conosciuti, senza scolo esterno. 

Di ritorno a Le i] 22 aprile. era ivi raggiunto una settimana 
dopo dal secondo gruppo di membri giunti dall'Europa. tra i quali 
i| Marinelli. Con lui il Dainelli faceva ancora una breve escursio- 
ne im valle Rumbok, poi tutti insieme si accingevano alla. cam- 
pagna primaverile, che, come si e già detto, ebbe per centro lal- 
topiano delle Depsang. Ma anche di qua il Dainelli intraprendeva 
col Marinelli una serie di escursioni complementari, delle quali la 
più importante ebbe per teatro la regione posta ad oriente (Lingzi 
Tang), mai percorsa da piede europeo; 1 due esploratori vi si inoltra- 
rono, come sì è già accennato, risalendo la valle Cipciàk, e perven- 
nero alla testata del Caracash. affluente dello Iarcànd; fu fatta anche 
una punta più ad oriente, verso TAksaè-Cin, ma necessità di tem- 
po e di vettovagliamento impedirono di procedere più oltre verso 
l'ignoto. Tornati alle Dèpsang il 6 luglio, quasi tutto il resto di 
questo mese impiegarono nella esplorazione dei grandi ghiacciai 
dell'alto Sciaiok — Ciong-Cumdin e Rimu — dei quali si è già par- 
lato: il Rimu fu risalito fino alla testata, poi fu effettuata la di- 
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scesa nella valle dello Iarcand con ritorno alle Dèpsang per una 
valletta laterale e pel passo del Caracorüm. Fu il periodo più fa- 
ticoso della spedizione: giornate intere. sul ghiaecio con arram- 
picate penose, tappe lunghissime e travagliate in regioni prive di 
ogni risorsa. Ma trovan posto qui alcune delle più belle pagime del 
libro. Straleiamo alcuni brani contenenti la descrizione del gran- 
de ghiacciaio Rimu veduto dall’alto (vol. II, pag. 215). 

«... Dalla parte opposta è la grande, la immensa colata del Rimu. 
Lo abbiamo visto presso la sua fronte, tutto rotto in creste, in lame, 
in piramidi, in guglie, in pinnacoli sottili. Poi, risalendolo, a poco a 
poco tutte queste asperità gigantesche della sua superficie sembrava- 
no come addoleirsi, regolarizzarsi, farsi più piccole e più uniformi. 
Poi, ancora, pareva volessero fondersi maggiormente l'una con 
l’altra e al tempo stesso attenuarsi sempre più; pol unirsi stretta- 
mente in delle lunghe: mediocri ondate, che attraversavano da par- 
fe a parte la grande massa del ghiacciaio. Poj le ondate a poco a 
poco sono andate attenuandosi sempre più sempre più ancora. 
Qui la superficie ampia, smisurata, è plana e liscia come ma- 
re dopo la tempesta. Ma ampia e smisurata: di fronte a noj tre. 
grandi correnti piane e livellate si uniscono da tre valli diverse a 
formare questo immenso braccio del Rimu. Di esse, due, più lon- 
tane, si vedono appena presso al loro shoeco; più alto si scorgono 
voltar dietro alti sproni rocciosi e pol sparire. La terza, quella 
cioè, a noi più vicina, corre da occidente e forse piega anch'essa; 
ma ad ogni modo di qui, dal campo odierno, si scorge una sella ne- 
vosa dolcemente ampia. per la quale certo è un passaggio verso 
l’altro ghiacciaio, quello del Siacen. Bella è questa corrente. E 
sublimemente belli 1 monti che la chiudono di fronte a noi: due 
sopra a tutti, alti, slanciati come grandi piramidi rozzamente scol- 
pite nella massa rocciosa: un poco irregolari, un po’ quasi contor- 
te, ma per questa loro irregolarità rude ed aspra. per questo, ap- 
punto, piene di carattere. L'una è tutta neve e ghiaccio e mostra 
solo qualche spigolo roccioso ; l'altra è tutta roccia, ma sostiene un 
piccolo ghiacciaio ». i 

Nel viaggio di ritorno, a partire dal campo delle Dèpsang, il 
diario del Dainelli si fa più sobrio; è scoppiata la grande guerra 
europea; s’intravede la fretta di ritornare. Pel Passo dj Sughet 
Davan il Dainelli scende nella valle del Caracash e di qui in quella 
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dello Iarcànd; a Iarcànd città giunge il 7 settembre, a Cashgàr il 
15, a Osh il 24. 

Una fugace visione della Russia in armi chiude l’interessante 
diario, cui le magnifiche illustrazioni costituiscono il più efficace 
commento. | 

Le perigrinazioni del Dainelli, fuori della via battuta dal 
grosso della spedizione, valsero ad allargare di molto l'area rico- 
nosciuta, nel suo complesso, dalla spedizione stessa; e se ne ha, 
nel libro medesimo, un documento rappresentato dalla carta al 
750.000 in quattro fogli, del Cashmir e regioni li.ütrofe, Si trat- 
ta di una carta originale, elaborazione dei dati raccolti dal Dainel- 
li, ma coordinati a tutti i materiali precedenti; notevole è in essa 
soprattutto la figurazione del rilievo di tutta la grande mass: 
montuosa, fatta mediante curve di livello. 


Dei resultati scientifici della spedizione, che formeranno, co- 
me si è detto in principio, due serie di volumi, si è iniziata la se 
rie seconda, comprendente, in dieci volumi, i Aesultati geologici 
e geografici. Sono per ora apparsi due volumi, uno di Studi sul Gla- 
ciale, uno di osservazioni su Le Condizioni delle genti, entrambi do- 
vuti a Giotti Dainelli.Diciamo anzitutto del primo volume, che, per 
novità di conclusioni, è della massima importanza (1). 

Occorre premettere che la esistenza di una grande espansione 
glaciale nel bacino superiore dell'Indo cra stata finora negata da 
quanti sì erano occupati di questioni morfologiche o geologiche 
relative a quella regione: l’affermazione, ripetuta ancora da Me- 
dlicot e Blanford nella seconda edizione della loro Geologia dell'In- 
dia (1893) che « i ghiacciai himalaiani, veramente, mai si spin- 
sero in basso con grandi espansioni di ghiaccio simili a quelle del. 
l'Europa » corrispondeva tuttavia alla concezione generalmente 
accolta dagli studiosi europei, alla quale non si contrapponeva se 
non qualche vago e imprecisato accenno in scritti del Drew, del 
Lydekker, del Diener ecc. La mancanza di precise osservazioni su 


(1| Darverti G. - Studi sul glaciale ‘Spedizione italiana De Filippi nell’ Himalaia, 
Caracorüm e Turchestan Cinese 1913-14. Serie II, vol. ID, Bologna, Zanichelli 1 vol. in 4e 
gr. di pp. VII, o58 con 73 ill. e 1 vol. di 177 tavole e carte. 
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tracce e depositi glaciali, da parte di viaggiatori precedenti, può 
solo in parte spiegarsi con la scarsa familiarità ch’essi in generale 
avevano coi fenomeni e le forme collegate alla grande espansione 
glaciale quaternaria. Comunque sia, al Dainelli, ben preparato da 
una lunga e sicura conoscenza del glaciale alpino, non sfuggirono, 
le tracce, varie, certe e numerose, della estensione degli antichi 
ghiacciai, sia nel Cashmir, sia nel bacino dell’Indo; ma campo 
prezioso di osservazioni costituì per lui soprattutto la conca di 
Scardu, che gli dette, per usare delle sue stesse parole, la chiave di 
volta per interpretare forme e depositi e dedurne conclusioni d’or- 
dine generale. La minuziosa esplorazione di quella conca e delle 
sue adiacenze diede molto al Dainelli, non solo di rilevare deposi- 
ti (morenici, lacustri, alluvionali ecc.) e forme (terrazzi, valli ad U, 
valli sovrescavate ecc.) di origine glaciale, ‘ma anche di determi- 
narne, con una certa probabilità, l’età relativa, abbozzando così 
un quadro delle diverse fasi della glaciazione. Le osservazioni fu- 
rono poscia estese a tutto il restante bacino superiore dell’Indo 
percorso dall'autore, e sono esposte nella prima parte del volume, 
in altrettante descrizioni regionali, che mettono in chiara luce le 
analogie delle forme. e i sincronismi dei depositi. 

Come conclusione generale, scaturisce la constatazione di quattro 
maggiori espansioni glaciali nel bacino superiore dell’ Indo, 

Nella prima tutto quanto il reticolo di valli comprese fra l Hima- 
laia occidentale e il Caracorüm (inclusa la valle del fiume principa- 
le), che avevano precedentemente assunto forme mature o addirittura 
vecchie, furono invasi interamente o quasi, da grandi ghiacciai. 

Ritiratis questi, in un primo interglaciale, le valli furono 
sovraincise fino ai fondi attuali, col favore di un sollevamento avvenu- 
to alla periferia dei fasci montuosi; ma una seconda espansione gla- 
ciale, forse appena un po’ meno intensa della prima, riportò i ghiac- 
ciai su tutta quanta la regione, compresa ancora la valle principale 
dell'Indo. Invece nella terza glaciazione quest'ultima non fu più oc- 
cupata da ghiacciai, ma in essa sboccavano, con imponenti fronti, i 
ghiacciai delle maggiori valli laterali; uno di essi, anzi, sboccando 
al termine occidentale del bacino di Scardu, dove la valle è stroz- 
zata, la sbarrò a poco a poco fino a 700 m. di altezza sul fondo, de- 
terminando la formazione di un lago esteso a monte 160 km., e 
penetrante anche in alcune valli laterali, donde parecchi ghiac- 
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ciai scendevano a protender la loro fronte natante sulle acque del 
lago medesimo. i 

Nel successivo interglaciale i grandi bacini lacustri si an- 
darono svuotando per l’azione erosiva dei corsi d'acqua; ma lo 
svuotamento fu interrotto dalla quarta espansione glaciale, duran- 
te la quale le lingue ghiacciate giunsero di nuovo ad affacciarsi 
alla valle dell’Indo senza però bloccarla: il fiume, sospesa la sua 
azione erosiva, divagava ampiamente nel bacino di Scardu, dando 
origine a vaste distese di depositi argillosi. Al successivo ritiro dei 
ghiacciai, l’Indo, ripresa l’azione erosiva, incideva in terrazze la 
graude spianata argillosa, mentre gli affluenti incidevano i preve- 
denti argini morenici e le conoidi dell'ultima glaciazione. Minori de- 
positi morenici, che si rinvengono nelle valli laterali, fanno sup- 
porre l'avvento — dopo la quarta grande espansione — di altre 
minori espansioni, da considerarsi come stadiali. 

Esaurito, nella prima parte del volume, lesame del bacino 
superiore dell’ Indo, il Dainelli studia, in una seconda parte, meno 
estesa, 11 quartenario nel Cashmir, bacino intermontano che si apre 
nel fianco meridionale dell Himalaia. Anche qui egli ha ricono- 
sciuto sicure tracce di quattro espansioni glaciali, delle quali ha 
potuto stabilire il sincronismo con le corrispondenti del bacino del- 
l'Indo; ma le osservazioni sulle forme e sui depositi glaciali gli 
hanno aperta la via anche a importanti conclusion] sulle vicende 
geologiche della regione. Risulta infatti che nel primo intergla- 
ciale tutto il baeino del Cashmir fu occupato da un grande lago, 
il quale pote formarsi grazie al sollevamento periferico di tutto il 
fascio di catene, sollevamento che coincide con quello presupposto 
per il bacino dell'Indo nel suo tronco attraverso il Baltistan. Que- 
sto grande lago ebbe una vita assai lunga, come è dimostrato dalla 
potenza dei depositi lacustri: esso permase certo. durante tutta la 
seconda espansione glaciale e si avviò ad estinguersi gradualmen- 
te soltanto durante il secondo interglaciale, in gran parte per col. 
mamento del fondo, ma in parte forse anche per erosione ‘regiessi- 
va attraverso 1 rilievi del Pir Pangiàl, l'attuale catena esterna del- 
PHimàlaia. Ma la situazione dei depositi lacustri ammantanti il 
Pir-Pangial (le cui vette hanno oggi un'altezza superiore di poco 
a 4500 m.) dimostra che questa catena ha subito, probabilmente a 
due riprese, un notevole sollevamento (in complesso non interiore, 


claciale, 


forse, a 2000 m.), proprio negli ultimi periodi dell'epoca g 
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laddove nel preglaciale doveva costituire una zona di rilievi mo- 
desti, a forme molli; il che spiega anche come vi manchino notevoli 
traccie glaciali, almeno per le due prime glaciazioni. 

Nella terza parte del volume il Dainelli espone, in una cin- 
quantina di pagine, le conclusioni di carattere più generale. 
| L’epoca glaciale trovò nella regione studiata forme notevolmente 
‘diverse dalle attuali; in generale una maggior prevalenza delle zone. 
ad altipiani (come le Rupsciu attuali) e in ogni caso rilievi meno ac- 
centuati, incisi da valli vecchie o mature, che costituivano tutta- 
via un reticolo idrografico non dissimile, nelle linee fondamentali, 
dell'odierno. Delle quattro glaciazioni principali constatate, le pri- 
me due furono, come si è già accennato, le più intense; la terza 
vide tuttavia ancora un notevole sviluppo dei ghiacciai entro il reti- 
‘colato delle valli minori (pur rimanendo sgombra la valle principale 
dell'Indo), mentre nella quarta i singoli ghiacciai arrivarono rara- 
mente a fondere le loro fronti, che, specialmente nella parte nordo- 
rientale della regione, erano notevolmente meno estese che nella 
glaciazione precedente. 

Per la prima espansione glaciale — che PA. suppone corri- 
sponda a quella che nelle Alpi si chiama mindeliana — è impossi- 
bile ricostruire l'andamento del limite delle nevi, Pare che il gran- 
de ghiacciaio dell’Indo raggiungesse con la sua fronte lo sbocco 
della vallata nella pianura; quelli della valli esterne del fascio 
montuoso himalatano scendevano con la fronte nel piano cashmiro. 
Nell’interno le correnti ghiacciate, oltre al riempire le valli, ri- 
‘cuoprivano le aree di altipiani, trasfluivano e si congiungevano 
per i valichi più depressi e lasciavano libere solo poche creste e 
‘cline più eccelse, emergenti come isole. 

Dopo il primo interglaciale, durante il quale avvenne, come 
$1 è detto, un sollevamento marginale del fascio di catene, con con- 
seguenze molto important; anche dal punto di vista morfologico, 
‘sOpravvenne la seconda espansione, che il Dainelli suppone corri- 
spondente al riss alpino, e per la quale manca pure la possibilità 
di calcolare il limite delle nevi; solo in via di ipotesi l'Autore am- 
mette che si aggirasse, nel versante esterno del fascio di catene, 
intorno ai 3000 m. Anche in questo periodo il grande ghiacciaio 
dell'Indo sboccava probabilmente nella pianura con una fronte 
galleggiante sull'ampio specchio d'acqua esteso fino alla Catena 
lel Sale, e sul cui fondo venivano depositandosi blocchi morenici 
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abbandonati dai ghiacci in deriva; anche i maggiori ghiacciai del. 
versante esterno (cashmiro) dell'Himalaia spingevano le loro fron- 
ti natanti sul grande lago del Cashmir; i] Pir Pangial, per la sua 
ancora mediocre elevazione, rimaneva invece libero da ghiacciai, 
almeno vallivi. Per la terza espansione glaciale — che cogrispon- 
derebbe al viirmiano delle Alpi — il Dainelli ha fatto il tentativo, 
assai notevole, di tracciare il limite delle nevi (fig. 71 a pag. 609); 
esso variava da un minimo di 3500 m. nel Cashmir ad un massimo 
di 5750 m, nelle Dèpsang. Nella quarta espansione — che dovreb- 
be aver corrispondenza nella più antica delle postwürmiane delle 
Alpi — il limite stesso era invece salito a 3800 m. circa nel 
Cashmir, mentre nella zona più interna, all’inzio degli altipiani 
tibetani, non difteriva molto da quello della glaciazione preceden-. 
te (5800 m. circa). 

Ulteriori stadi hanno avuto uno sviluppo sempre minore dei 
ghiacciai, con inalzamenti successivi, nel limite delle nevi, di cir- 
ca 100 metri nella valle dell’Indo, un po’ maggiore nei fianchi 
esterni del fascio di catene, forse minore nelle zone più interne. 
Così si è giunti gradatamente alle condizioni attuali. 

La lettura del volume del Dainelli e la valutazione delle os- 
servazioni raccolte sono agevolate dalla amplissima documenta- 
zione fotografica, contenuta nel volume di tavole, ed alla quale = 
aggiunge, ogni -volta che gli elementi raccolti lo consentivano, la 
rappresentazione cartografica, 

Se si rifletta alla lunga durata delle indagini sul Glaciale del- 
le Alpi ed all'opera faticosa che fu necessaria prima che si potesse 


comporre un quadro completo — quale si ha nei noti volumi di 
Penck e Brückner — si potrà a pieno apprezzare l'entità delle rti- 


cerche compiute dal Dainelli in una regione poco meno estesa del- 
l’intero sistema alpino, di accesso molto più difficile e per la qua- 
le mancavano assolutamente indagini precedenti. 

Certo il quadro che il Dainelli ci ha offerto potrà essere ulte- 
riormente precisato ed allargato; ma il cammino è ormai aperto 
in modo sicuro, e le conclusioni principali difficilmente potranno 
essere modificate. 


LA SPEDIZIONE ITALIANA DE FILIPPI NELL'ASIA CENTRALE ll 


Più difficile riesce il dare una idea sommaria del volume del 
Dainelli relativo alle Condizioni delle Genti (1). Esso è diviso in 
due parti, delle quali la prima studia, in base ad osservazioni di- 
rette, i caratteri delle abitazioni, dei centri e delle oasi nella re- 
gione percorsa e nelle adiacenti, la seconda esamina la distribu- 
zione della popolazione e delle culture. Nella prima parte sono 
anzitutto descritti particolarmente, prima le tende dei Ciangpà no- 
madi e di altre popolazioni nomadiche prossime alla zona studiata, 
poi le case dei Ciangpà divenuti sedentari e quelle dei Ladachi, 
dei Balti, dei Brokpà, dei Purighi ecc. illustrando in ciascun caso 
il tipo e l'aspetto esterno della casa, il materiale da costruzione ed 
anche l’arredamento interno e la relativa nomenclatura. Una cartina 
(tav. I) dimostra la distribuzione geografica dei vari tipi. 

In conclusione risulta che nella regione studiata prevale « un ti- 
po di casa che si può dire complessivamente tibetano, ma sviluppatosi 
in due forme speciali, quella ladaca e quella baltì, delle quali la pri- 
ma — per quanto si può immaginare — è quella che ha maggiori 
analogie con le abitazioni del Grande Tibet di Lasa, mentre la se- 
conda ne è una modificazione o degenerazione, che trova le sue 
ragioni nelle condizioni climatiche della regione ed anche in quelle 
economiche ed in genere culturali della sua popolazione. Nello 
stesso tipo rientrano anche le case del Purig, le quali in spazio as- 
sai ristretto mostrano — si può dire — tutti 1 termini di passaggio 
tra la forma ladaca e quella balti. Diverse sono le abitazioni dei 
Ciangpà divenuti fissi, in quanto esse riproducono i caratteri in- 
terni della tenda originaria, però con la tendenza ad assumere 
quelli della casa ladàca. Diverse sono pure quelle dei Machnopa e dei 
Brokpa: le prime, però, influenzate esse pure da quelle del prossimo 
Ladak, le seconde invece da quelle del Baltistàn, nel quale i Brokpà 
sono insediati. Come si vede, dunque, il carattere tibetano, in una for- 
ma o in un'altra, o genuino o come fenomeno di sovraposizione, 81 può 
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(1) Darena Giorto - Le condizioni delle genti Spedizione italiana De Filippi nel- 
V Himalaia, Caracorüm e Turchestàn Cinese (1913-14). Serie II, vol. VIII Bologna, Zani- 
chelli 1 vol. in 4.0 gr. di pp. vu, 418, con ill. e 9S tavole fuori testo. 
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riscontrare nelle case della intera regione transh:imalalana, alla 
quale si sono estese le nostre ricerche ». ‘page, 4-5). 

Lo studio delle case apre la strada a quello, più complesso, dei 
centri, minori e maggiori, esteso anch'esso. mediaute opportuni 
raffronti, alle regioni circostanti a quella più propriamente per- 
corsa dalla spedizione. Appare evidente. anche da un semplice esa- 
zie della carta al 750.000 che accompagna il Diario del Dainelli, 
che i centri sono allineati secondo le linee principali del reticolo 
idrografico, con grande prevalenza per le maggiori valli longitu- 
dinali: dove queste si restringono in gole anguste, ì centri sono più 
radi e più piccoli, mentre sono al contrario più numerosi e più 
grandi la dove si hanno ampliamenti a forma di conche o di bacini, 
come risulta chiaramente anche dalla carta al 100.000 del bacino di 
Scardu (Tav. II). Quanto alla situazione topografica. essa ~i può 
ridurre ad un numero ristretto di casi (centri di conoide, di terraz- 
zo, di morena ecc.) che sono. almeno in parte. tipici anche di al- 


tre grandi regioni montuose. 


Passando poi dai villaggi alle casi — cioè all'insieme costitui- 
to dal centro abitato e dalle aree. coltivate che l'attorniano. — il 


Dainelli ‘studia particolarmente i caratteri e la vita economica 
d! un'vasi balti, quella di Tolti, scelta come tipo, dandone una 
rappresentazione (cartina a 3 milioni; tav. VI) ed una illustrazione 
accuratissima. Si tratta di una tipica grande conoide, intensamen- 
te coltivata e fittamente abitafa. 

Sono studiati poi anche i limiti altimetrici degli insediamenti. 
come pure le dimore temporanee `e quelle abbandonate, che fre- 
quentemente si incontrano qua e la in tutta la regione percorsa, 
accanto ad altre che hanno invece l'aspetto di insediamenti nuovi 
o comunque recenti. Sembra adunque che vi sia ancora una certa 
mobilità fra taluni gruppi di popolazioni. anche a prescindere dal- 
le dimore veramente temporanee, proprie soprattutto delle zone 
piu elevate. 

Le ultime pagine di questa” parte sono dedicate alla studio dei 
mezzi di trasporto e di comunicazione, ed in particolare all'esa- 
me delle antiche vie ela seguite dagli indigeni attraverso il Cara- 
corum ed ora abbandonate (vedi cartina al 200.000; tav. VIID per 
ragioni che furono, dai vari viaggiatori che notarono il fatto, va- 
riamente discusse. Il Dianelli si mostra propenso ad escludere le 
cause d'ordine fisico (modificazioni nelle condizioni delle nevi ea 
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dei ghiaccial) e a dar peso, invece, soprattutto a cause d'ordine 
umano, in prima linea alle depredazioni che gli Hunza csercitava- 
no largamente, un tenipo, ai danni delle carovane nel Baltistan, 
nella valle Oprang e anche nel bacino dello arcand. Vero é che, 
dopo una campagna condotta dal Governo dell'India, gh Hunza 
furono sottomessi e le loro scorrerie cessarono; ma gli indigeni si 
erano frattanto disabituati alle antiche vie più brevi, ma disagevoli, 
e preferivano ormai la carovaniera del Caracorùm Dauàn, più lun- 
ga, ma divenuta via via più facile anche per apprestamenti artificiali 
e per diligente manutenzione. J/utatis mutandis, non mancano al 
riguardo, come osserva il Dainelli, raffronti anche con quanto è 
avvenuto in passato per i valichi di alcune sezioni delle nostre. 
Alpi. 

La seconda parte del volume è uno studio sulla distribuzione 
della popolazione e delle culture, fondato essenzialmente su dati 
statistici, però in gran parte finora inediti: quelli di carattere più 
propriamente demografico sono riassunti in tabelle alla fine del 
volume (popolazione maschile e femminile dei singoli centri di- 
stinta per religioni). Viene presa in esame anzitutto la densità 
di popolazione per regioni (cartina tav. IX), poi quella delle sole 
zone abitate (cfr. cartina tav. X, che mette in vista immediatamen- 
te l'influenza del reticolato delle valli sull’agglomeramento della 
popolazione), poi la distribuzione e la proporzione delle case e dei 
centri nelle zone di agglomerazione. Altre indagini, più propria- 
mente demografiche o demografico-economiche, sulla proporzione 
dei sessi, sulla religione, sulle classi e le professioni e sui fenomeni 
di emigrazione argomenti che non è qui possibile riassumere in 
poche righe — aprono la via allo studio delle condizioni economi- 
che della regione considerata, che il Dainelli ha potuto fare in ba- 
se al dati contenuti nei volumi dei resoconti delle operazioni cata- 
stali, dati confortati però sempre dalla osservazione personale. 
Sono perciò studiati tanto i prodotti dei campi, come i metodi e 
le pratiche di lavoro e di coltivazione, ma soprattutto i limiti del- 
le culture, degli alberi da frutto, della vegetazione spontanea e, 
procedendo verso le zone sempre più elevate, i limiti e la estensione 
delle aree adibite a pascolo. Qui entra in campo lo studio delle 
condizioni della pastorizia e dell’allevamento, Chiudono il volume 
alcune pagine dedicate al commercio. 

Un altro volume, il nono della II serie, dedicato allo studio dei 
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tipi umani e delle condizioni culturali, del quale riteniamo pros- 
sima la pubblicazione, dovrà completare il quadro antropogeo- 
grafico della regione, che la spedizione De Filippi fece campo del- 


le sue esplorazioni. 


Per dare una idea della mole dell’intera opera, che dovrà con- 
tenere l'insieme dei resultati della spedizione, aggiungeremo che 
la seconda serie abbraccerà ancora quattro volumi dedicati ai resul- 
tati geologici (serie dei terreni, rocce, fossili), uno dedicato alle 
condizioni fisiche attuali, uno allo studio delle raccolte di piante e 
di animali, ed uno, infine, che servirà di introduzione alla intera 
serie, sulla storia della esplorazione della regione. 

Ma non meno interessanti riusciranno i volumi della prima se- 
rie, dedicata, come già si è detto, alle osservazioni geofisiche e me- 
teorologiche ed ai lavori geodetici, volumi dei quali uno è pure pros- 
simo a vedere la luce. La spedizione De Filippi ha eseguito quattordi- 
ni stazioni geofisiche tra l'Ufficio geodetico dell'India e quello del 
Turchestàn russo, per la maggior parte in regioni montuose (fino 
a 5300 metri di alt.) e desertiche: l'analisi delle osservazioni gravime- 
triche, di magnetismo, di radiazione solare potrà perció condurre a 
resultati e eonstatazioni del massimo interesse. Anche per quanto 
riguarda le condizioni meteorologiche, riuscirà particolarmente in- 
teressante la elaborazione dei dati raccolti durante quattro mesi 
d'inverno a Scardu, e durante due mesi e mezzo sull'altopiano del- 
le Dèpsang, a 5300 m. sul livello del mare. — 

Infine, per quanto riguarda 1 lavori geodetici, furono anzi- 
tutto corrette le coordinate di un gran numero dj località, median- 
te numerose determinazioni di latitudine e di longitudine, queste 
ultime eseguite con trasmissioni radiotelegrafiche dei segnali di 
tempo: metodo che si rivelò applicabile anche in regioni remote, 
e in località separate da quella. trasmittente per l'interposizione di 
altissime catene montuose. Come si è già detto, fu poi eseguito il 
rilievo topografico di una vasta regione (circa 10.000 kim) com- 
prendente il bacino del ghiacciaio Rimu e dei vicini; che poteva 


m 


considerarsi per l'inannzi come presso. che ignota, 
Mentre si attende che — per magnifico sforzo del benemerito 
editore, che si è assunto la grande pubblicazione — i resultati scien- 


LA SPEDIZIONE ITALIANA DE FILIPPI NELL'ASIA CENTRALE $15 


tifici della spedizione siano integralmente. divulgati, quella parte 
che finora ha veduto la luce permette già di farsi una chiara idea, 
non solo dell’importanza, ma anche del carattere di questa stessa 
spedizione, cui compete ormai un posto d’onore nella Storia delle 
esplorazioni del continente asiatico (1). 

Essa, mentre per l’entità e la complessità dei preparativi 
appartiene al tipo delle grandi spedizioni geografiche, si segnala 
d’altro lato per la profondità delle ricerche nei singoli campi. Stac- 
cundosi cioè dal tipo tradizionale dei grandi viaggi, che avevano 
di mira il riconoscimento rapido di vasti territorî, limitatamente 
però ai lineamenti generali, essa — al pari di altre grandi imprese 
del genere, caratteristiche dell’ultimo trentennio — si proponeva 
(ed ha interamente raggiunto lo scopo) l'esplorazione minuziosa, 
col sussidio dei più perfetti ed affinati metodi dj indagine, di un 
territorio già precedentamente delimitato, sotto l'aspetto fisico, 
geografico, geologico. Lo scopo prefisso sj è potuto raggiungere, 
sia mediante la collaborazione di molti studiosi ben preparati, la 
cui operosità fu sapientemente coordinata, sia con la scelta di 
centri di trradiazione delle ricerche, opportunamente determinati, 
in modo da permettere, con escursioni complementari, di allargare 
di molto il territorio esplorato, in confronto a quello percorso nel- 
l'itinerario principale del viaggio, 

Noi crediamo che — chiuso ormai il periodo che può chiamarsi 
eroico delle spedizioni geografiche, a tipo estensivo — miranti 
cioè a percorrere, riconoscendole superficialmente, aree vastissime 
dj territori del tutto ignoti — le spedizioni di tipo intensivo, del 
genere di questa del De Filippi, siano destinate a dare i massimi 
frutti e ad offrire i resultati più utili per il progresso della Geo- 
grafia. 

Ci auguriamo che anche per l’avvenire l’Italia non resti se- 
conda alle altre grandi nazioni civili, in questa forma di attività 
scientifica, che è — per il contemporaneo e coordinato impiego di 
tutte le migliori virtù fisiche ed intellettuali dell'uomo civile mo- 
derno — una delle più nobili che si possano immaginare. 


Roserto ALMAGIA 
Prof. di Geografia nella R. Universita di Roma 


(1) Mentre correggo le bozze di questo articolo, vedono la luce altri due volumi dei 
Resultati scientifici della spedizione. Ne farò parola in altra occasione. 


Su problema della robustezza dei cilindri cavi rinforzati trasversalmente, 
sottoposti, da ogni parte, a pressione uniforme esterna 


(Continuazione: v. fascicolo di aprile 1924). 


Dj) Tubo rinforzato trasversalmente libero di dilatarsi. 
a) Sottoposto a pressione uniforme interna pi. 


Nell'ipotesi che i rinforzi trasversali q siano equidistanti tra 
di loro e dai fondi S, la parte W del tubo tra due rinforzi, apparisce - 
gonfiata a forma di barile (fig. 13). 


Fig. 13. 


Tubo con rinforzi trasversali libero di dilatarsi assialmente. 


I profili delle deformazioni tra due ordinate contigue sono tra 
di loro congruenti e sulle ordinate si deve ammettere che vi sia 
incastro. Il caso corrispondente del solido rettilineo è quello di. 
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un trave a sezione costante incastrato all'estremità con carico uni- 
formemente ripartito (fig. 14) e avente appoggi intermedi che ce- 
dono tutti nella stessa misura. Trattiamo questo caso ancora una 
volta ab ovo per rendere più rapidamente comprensibile il problema 
del tubo e i calcoli che seguiranno per i corpi a due dimensioni. 


Fig. 14. 


Trave continuo uniformemente caricato. 


1) Il procedimento di calcolo usuale, impiegato nella tecnica, 
quello di applicare l'equazione generale della pressione critica che 
‘costituisce anche la base della formola di Eulero per il fiaccamento: 


= — -— uM a) 


la quale, nel caso speciale di un trave a sezione rettangolare di 
larghezza 1 e di altezza s, diventa: 


abbr uM ^) 


e in questa equazione, la quale rappresenta una ipotesi della di- 
pendenza fra la grandezza statica, 11 momento flettente M e la gran- 


; 1 ; 
dezza geometrica (curvatura P ) vien posto da una parte: 


GM a b) 


(relazione puramente geometrica) e d'altra parte, vien posto in 
luogo di M il punto di applicazione della forza in funzione di x 
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(momento relativo ad una sezione qualunque); se p è costante si ha:. 


| 2 
M= M — Ax — E c) 


Nella (c) sono incognite Ma ed A (momento sull'appoggio e 
reazione dell’appoggio nel punto x = 0); per il resto M è una fun- 
zione nota di x. | 

I segni sono qui scelti in modo che (confronta fig. 14) con la 
denominazione di momento flettente nel punto x si deve intendere 
quel momento che la parte di trave a cui corrispondono i piü pic- 
coli valori di x trasmette alla parte di trave a cui corrispondono i 
valori pià grandi di x (nella fig. 14 la parte che si trova a sinistra 
sulla parte che si trova a destra) e questo momento vien calcolato. 
positivo nella direzione in cui l'asse della x viene a coincidere per 
la via piü breve con l'asse delle y (nella fig. 14 nel senso degli 
indici dell'orologio). | 

Per l’attribuzione dei segni alle reazioni degli appoggi e alle 
forze di taglio serve la fig. 14; esse sono considerate positive nella. 
direzione dell’asse delle y. i 


Combinando l'equazione (b) con l'equazione (a) si ha: 


d? y M ’ 
da + Er =° n 


‘e introducendo la (c): 


12 2 
EJ 4 — = —Ax+M, —0 I’) 


Di qui, mediante quadratura, essendo EJ costante, si ottiene: 


dy | p x? x? pe 
EJ dx gg t Ay — Mx+EJy,=0 I) 


e finalmente: 


p x4 A x? x? , 3 I) 
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Le quattro incognite A, Ma, Y, e Y,, delle quali è necessa 
ria la conoscenza delle prime due per giudicare della forza di 
flessione, si possono determinare quando vengano stabiliti 4 valori 


TER dy. 
tra di loro indipendenti A, Ma, le y in un punto determinato. 


dx 
Nel nostro esempio (fig. 14) potrebbe essere: 


per x = 0) dy 1) 
ovvero anche per x = 1) dx 


Per queste condizioni agli estremi sara: equazione 1’’:) e 1’): 
i dr ac 
Ju = 0 3 o — 0 


Pipp Aira Wi TR: 
eta Ml=gP+F1-M=0 


Pup Agg Maw Pp, A. v. 
ei 9 P=pgFt+tg1-M=0 
bien Pl y PL Lb doll PE 


dt 12 2 8 12 
con questo il mon;ento incognito Ma è determinato in base al valore 
corrente; occorre ora sostituire anche À ed Ma nella equazione (c): 


ia ai Pea gl (n) 


e di qui determinare il valore massimo di M che si ottiene facendo: 
Maa = Ma «= Mp 


Finalmente segue: 


M, mE pl- 
^W ^19? W 


Ob max = On 4 = Sh pg = 


—— ~ 
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dove W indica il momento resistente della sezione; e nel caso spe- 
ciale della sezione di larghezza 1 e di altezza 8, si ha: 


ko 
Sh max = F- (4) 


Desiderando poi conoscere la massima freccia si devono allora 
introdurre i valori di A, Ma, Y, e di Y, nell'equazione (I’’:), 
con la quale la funzione y = f (x) è completamente conosciuta. 


Si ricava: 


— P vy P 3 P pg », 
Sg ae SSR 2 Ua 


E’ conveniente di utilizzare, per la risoluzione del problema, le 
condizioni degli estremi del trave, introducendole nella equazione 
(Ia) in maniera che da essa si possa, a colpo d'occhio, vedere la 
loro simmetria. 

Si consideri pertanto che la linea elastica deve essere simme- 


trica rispetto all’ordinata x = EX (fig. 14) e quindi di deve ottenere 


anche lo stesso valore di y quando si scambi x con 1 — x, allora 
lequazione (1’’::) si può scrivere: 


E J y = E x“ (l — x)“ (1.0) 


con la quale si raggiunge lo scopo desiderato, e nello stesso tempo 
si dà all'equazione la forma più semplice. In maniera simile l'equa- 
zione (c.) si può scrivere: 


È 
M= — $y + -$ x (l x) ( €») 


2) Nella teoria generale dell’elasticita ci si spinge alquanto 
oltre nell'investigazione e si arriva ad eseguire altri due gradi di 
integrazione dell'equazione, allora, in luogo di considerare le con- 
dizioni di equilibrio di una parte isolata del trave, di grandezza 
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finita, si considerano tali condizioni per un pezzeto di trave di lun- 


ghezza d x, preso in un punto qualunque del trave stesso. 
In base a tali considerazioni si ottiene (fig. 15): 


1) — V+pdx + V+dV=0 ossia dV/dx + p=0 
2) M + Vdx — M— dM = 0 ossia dM/dx — V=0 
ed eliminando V da queste equazioni si giunge al risultato: 


d? M 
cur +p=0 (c) 


pl? 


pa AL To 
NI n N 


- m 


IN 


N 
M 
Fig. 15. : 
E | d | +m C WALL 
rave rettilineo incastrato (curva dei momenti e 
flessioni). J-(MN+dN) 
*( y, di) 
Fig. 16. 
Trave rettilineo incastrato. (Momenti flettenu e sit^! 


di taglio). 


L'equazione (c), la quale dice che la curva dei momenti, per p=c08t. 
deve essere una funzione di 2° grado- di x, può essere introdotta nel- 
l'equazione (I’) che è invariabilmente valida, dopo che questa però 
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sia stata differenziata due volte. Allora si ottiene per ogni punto x 
del trave: 


d*y p "T ») 
dx* EJ 22: (1°) 


ovvero nel caso speciale della sezione rettangola (vedi equa- 
zione A,). 


d* y 12 p m i E 
du — Es =° . 8 


L'equazione (I) è l'equazione differenziale della linea elastica di un 
trave rettilineo uniformemente caricato. La sua importanza di- 
pende dalla sua straordinaria generalità che riposa non solo sulla 
variabilità, comunque si voglia, di p, E ed J, ma sopratutto sulla 
sua illimitata applicabilità e condizioni di appoggio di qualsiasi 
specie. su 

Inoltre questa fatto è già esternamente caratterizzato dal con- 
tenere essa solamente delle costanti e delle funzioni E, s e p, che 
debbono essere dati per la soluzione di un determinato problema, 
mentre non contiene più reazioni e momenti incogniti sugli appoggi. 

In essa sono compresi tutti i casi di un problema concreto e vi 
si trovano le espressioni tipiche per tutta una classe di fenomeni. 
(Hummel - Meccanica Elementare . Teubner, 1912 - Pag. 26 e 42). 
Un caso speciale si può ottenere mediante l’integrazione dell’equa- 
zione (I'") la quale si riduce perciò ad una semplice quadrupla. 
quadratura e perciò può eseguirsi in qualunque caso, quando sia 
dato p, E, ed J. come funzione di x. 


Nel caso speciale in cui p. E, J 'siano costanti, allora 6: 


à 
EI = — V = px Va I”) 
wo Sous Leve do”) 
dx? — 2 s ý 
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Nostituendo in queste Va con la reazione dell'appoggio che è 
ad essa uguale e contrario, si ha nuovamente l'equazione (1) ov- 
vero (c) come appunto deve essere. Pertanto qui si può, come è 
stato fatto al paragrafo 1) estendere ulteriormente il calcolo. E' in- 
teressante notare che, per trovare la curva dei momenti, in nessun 
caso e necessario determinare prima la linea elastica; ció non di 
meno si può, procedendo in maniera puramente schematica, calco- 
lare prima la funzione y = f (x) e di «qui. retrocedendo, si po- 
trebbe trovare, per differenziazione: 


questa però sarebbe chiaramente una via più lunga. E° preteribile 
utilizzare l'equazione 1) ovvero 2° per giungere alla c) (curva dei 
momenti) la quale dà un mezzo diretto per determinare le due `n- 
cognite costanti A ed Ma. Esse si determinano mediante le due 
condizioni: 


> c rm 
LET ubi ] gs" RE 


risolvendo le quali si ottengono le condizioni degli appoggi. 

Con riferimento al nostro problema speciale, assai piü diff- 
cile (tubo con rinforzi trasversali) occorre inoltre stabilire che tutto 
questo metodo riposa solamente sulla possibilità della integrazione 
diretta (quadratura) della equazione (c); questa equazione esprime 
che la curva dei momenti deve ‘essere sempre una funzione qua. 
dratica della lunghezza del tubo — parabola —. Il carattere della 
curva dei momenti è quindi indipendente dal valore di y (in 
un punto qualunque di ordinata x); viceversa la sua funzione rela 
tiva, rispetto all’asse del trave, varia da problema a problema; ma 
ciò dipende solamente dai valori alle estremità ys, vi, yo, Y Nel 
caso invece iu cui, come si vedrà nel problema del tubo rinfor- 
zato con ordinate, l'andamento della curva dei momenti dipenda 
anche dai valori di y, allora per trovare la curva dei momenti, 
occorre applicare fino in fondo il procedimento puramente mate- 
matico della completa integrazione dell'equazione differenziale. Tali 
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‘problemi sono in certo qual modo da ritenersi come staticamente 
‘indeterminati e di ordine superiore. 

E' importante osservare finalmente che per poter eseguire l'ac- 
cennata integrazione é sempre necessario far l'ipotesi che E sia 
costante (ovvero che sia almeno una funzione conosciuta di x). Da 
vió segue che nel problema del nostro trave, staticamente indeter- 
minato, come nel caso già trattato del solido rettilineo e dell'anello 
circolare, non solo le espressioni esplicite degli spostamenti (equa- . 
zioni 4’, 24’, 44’, I".) rigorosamente prese, ma anche le espres- 
sioni, che danno i momenti e le sollecitazioni di compressione, sono 
esatte solamente fino al limite di proporzionalità. 

Quindi se i calcoli, in un punto qualunque del trave, danno 
delle sollecitazioni a tensione maggiori di s,,, ovvero delle solle- 
citazioni di compressione maggiori di spy, allora in questo ‘stesso 
‘punto, secondo il diagramma «lunghezze-sollecitazioni», si avranno 
allungamenti e accorciamenti, e conseguentemente anche curva- 
ture 1/p diverse da quelle calcolate, e perciò in definitiva anche la 
curva dei momenti verrà variata, Il carattere funzionale della curva 
‘dei momenti deve chiaramente rimanere sempre lo stesso (quadra- 
tura dell'equazione (c), altrimenti nei problemi staticamente inde- 
terminati varia la sua funzione in confronto al caso Sp max << of —. 
Nei problemi staticamente determinati (cioè in quelli in cui i mo- 
menti flettenti ecc., indipendentemente da qualsiasi ipotesi relativa 
al comportamento elastico, si possono, senz'altro, determinare, sem- 
plicemente in base alle condizioni di equilibrio dei sistemi rigidi) 
la curva dei momenti deve potersi determinare esattamente anche 
come funzione, tuttavia le sollecitazioni ai lembi, corrispondenti ai 
diversi momenti, non sono più proporzionali ai momenti medesimi. 
E. Mayer, in un caso staticamente determinato, (trave su due ap- 
poggi con carico concentrato nel mezzo), ha calcolato le sollecita- 
gioni a flessione dipendenti dai momenti conosciuti in base alla 
curva variazioni di lunghezza-sollecitazioni e da quelle, finalmente, 
ha dedotto le freccie d’inflessione dipendenti dalla grandezza del 
carico concentrato. (Z. d. V. - d. I 1908 - Pag. 167). 

Un risultato importante ed interessante dello studio di E. Meyer 
‘è il seguente: | 

Anche nelle esperienze di flessione le deformazioni elastiche 
mostrano un comportamento del tutto simile rispetto al limite di 
proporzionalità ed al limite di sfibramento, come nelle esperienze 


. 
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di trazione e di compressione. Calcolata la sollecitazione a flessione 
corrispondente all'inizio dello sfibramento secondo i sistemi usuall, 
per E = 2.000.000 e quindi con una formola ‘estrapolazione) 
non più valida nel caso di cui si tratta, si ottengono, per esempio 
delle sollecitazioni di 4.100 chilogrammi per cmq. con materiali 
che hanno solo 3000 kg. per cmq. come limite di sfibramento. 
Questo dato di fatto che Maver ha completamente chiarito e che rap- 
presenta un essenziale completamento delle considerazioni di Pietz- 
ker, sulla consuetudine di sorpassare regolarmente il limite di sf- 
bramento nella costruzione navale, è per noi della massima impor- 
tanza. Si può condensare nel seguente postulato: 


« Se si hanno per le sollecitazioni a flessione, calcolate con 
formole valide solo fino al limite di elasticità, valori superiori al 
limite di elasticità stesso di una percentuale non troppo grande, 
non si hanno aumenti considerevoli delle deformazioni, mentre le 
massime deformazioni avvengono più oltre, quasi secondo la legge 
lineare ». Casi consimili sono stati osservati anche da noi e sulla 
causa di questi fenomeni ritorneremo in seguito. 

Ritornando ora al problema del tubo rinforzato trasversalmente 
e premuto dall’interno, in conformità di quanto detto, dobbiamo 
prima trovare la linea elastica secondo cui il tubo si gonfia tra le 
ordinate e quindi, innanzi tutto, dobbiamo impostare l'equazione 
differenziale generale. Esattamente come nel caso del trave retti- 
lineo, questa si ottiene collegando tre classi di equazioni e cioè: 

Una classe del tipo (a): relazioni statiche-geometriche tra 1l 
momento flettente e la curvatura, come pure fra la trazione è 
l'allungamento. 


Una classe del tipo (b): relazioni puramente geometriche fra 
le coordinate della linea elastica, come pure fra la curvatura e 
l'allungamento. 


Una classe del tipo (c): relazioni puramente statiche corri- 
spondenti alle condizioni di equilibrio per un elemento di tubo 
Opportunamente immaginato staccato dal resto. 


Nella trattazione di von Sanden (Z. d, V. D. I., 1910, a pa- 
gina 2062), queste tre cla-si di equazioni sono messe insieme ed 
adattate al caso speciale di un tubo libero da pressioni frontali, 
deducendole dalla teoria generale degli involucri sottili, (secondo 
Love-Timpe, pag. 256-609) e sono indicate ordinariamente con 
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.A, B, C. Le classi (a) e (b) sono rappresentate ciascuna da 6 equa- 
‘zioni, e la classe (c) da due equazioni; queste equazioni in seguito, 
quando sarà necessario, verranno riportate; esse differiscono nei 
seguenti punti da quelle corrispondenti, relative al trave rettilineo. 


1) Equazioni della classe (c). 


S’immagini di isolare dall’involucro del tubo (fig. 17) una stri- 
.scia larga 1 cm. parallela all’asse x x e di sottoporla a pressione  - 
interna p, ; essa in ogni punto, si infletterà molto di più che se 
fosse ancora collegata con le striscie adiacenti; allora si deduce 
che una inflessione y puó solamente aver luogo se contemporanea- 


> 


mente avviene un allungamento = in direzione normale alla stri- 


scia, ossia un allargamento nell’anello ad essa normale, similmente 
al caso considerato al capitolo B (fig. 18). 


Fig. 17, d Fig. 13. 
` Combinazione della dilatazione assiale con la flessione. Risultante O delle forze tangenzial&t 
97: S 


In altre parole: la pressione di p, kg. che agisce sul piccolo 
quadrato di grandezza 1 » 1 (e qui riposa la nozione statica fon- 
damentale per i corpi di forma tubolare) viene scaricata in due 


direzioni : 
e 


1°) come nel trave rettilineo, viene scaricata sugli appoggi 
fissi A e B il momento flettente e rispettivamente lo sforzo di taglio; 
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2°) come nell'anello circolare, le tensioni generate contem- 
poraneamente nella sezione S, allegeriscono in parte il trave dalla 


G. S l : 
pressione (componente — 7^". della figura 18 diretta radialmente 
TE 


verso l'interno). 
In base a ciò si ha, in luogo della equazione (c) l'equazione: 


d- M 5,. $S i 
cieli (C. 
dx- r Pi ! 


la quale rappresenta la combinazione dell'equazione (c`) con la (10). 

L'altra equazione della classe (c) esprime che. per l'ipotesi 
fatta che il tubo può scorrere liberamente alle estremità, senza re- 
sistenza, in apposito premitrecce (come nel capitolo D.. fig, 12) deve 
annullarsi il valore medio della sollecitazione assiale a tensione. 
(parallela all’asse del cilindro e considerata sullo spessore delle 
lumiere); scriviamo dunque: 


g,-—0 | (€:) 


L'apice messo nel simbolo o, deve qui caratterizzare il pa- 
rallelismo del vettore con l'asse delle x e questa notazione noi la 
introdurremo da per tutto nel seguito. 

A prima vista può apparire superfluo trascrivere, come capo 
saldo, l'equazione (Cı) dato che si potrebbe dedurla per analogia 
aul caso del trave e dato che essa non viene affatto usata per la so- 
luzione del problema; tuttavia il valore s, è assai importante, 
come sl può rilevare dalla differenza fra le formole (44’) e (44°), per 
1l tubo infinitamente lungo (capitolo C) e ciò per i seguenti mo- 
tivi (fig. 19): 

L'equazione (C;.) rappresenta in primo luogo una speciale i0- 
Huenza delle sollecitazioni su elementi di superficie tra di loro nor- 
riali ossia è una risultante di sollecitazioni. Se questa azione è 
condizionata solamente dal fatto della forma geometrica del corpo 
a due dimensioni sottoposte a ricerca (tubo cilindrico), allora ne 
esce fuori una seconda, concatenata in maniera assai rigida cou 
tutte le altre, che agisce in una direzione normale al sistema di 
tutte le sollecitazioni e la cui essenza riposa nella qualità specials 
dei metalli; avviene cioè il fenomeno della così detta contrazione 
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trasversale (strizione). La comprensione di questo fenomeno incon- 
tra non di rado una certa difficoltà nel campo sperimentale di modo 
che mette seriamente in dubbio tutte le deduzioni dirette. L’intro- 
duzione di m nell’equazione viene giudicata come una artificiosa 
riduzione di E, allo scopo di ottenere una migliore coincidenza con 
la realtà, scopo che, senza la introduzione di m, si potrebbe rag- 
giungere. molto meno soddisfacentemente. 


g e 
A trad; 4 


w—dg —» 
Fig. 19, i Fig. 20. 
Forze e momenti di un elemento di lamiera. Traxe sotto trazione con l'ag- 
giunta del carico idraulico 
2 Ga. 


Per tale motivo abbiamo qui affrontata esaurientemente la 
questione prendendo come esempio il solido rettilineo. Come è noto 
questo solido (confronta Cap. A) quando è sollecitato alla tensione 
semplice, sopporta un allungamento: 


e contemporaneamente una contrazione trasversale, nella direzione 


della dimensione d (fig. 20) che è: 


E, 


— (Ad), = 
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In questo caso valgono, relativamente alle sollecitazioni mor. 
mali secondo le direzioni e l » e « d », le relazioni (vedi fig. 2): 


ZZ 
3, = — — Ee : o0,—0 


F 


Ora è chiaro che l'assottigliamento del solido del quantitatiro 
— Adsi può provocare anche in altra maniera, cioè, invece di sp 
plicare la forza di trazione Z, esercitando all’esterno una pressione 
idraulica — e, (fig. 20). 


Allora sarebbe: 


— (Adj. = — ey -d = 324: d/ E 
NIIT £ 4 SEEN Si l 
ica m i m E 


Ora, su un corpo dilatato in due direzioni, agiscono in gene 
rale due azioni; l'allungamento totale Al o la contrazione trasver- 
sale — Ad si compongono in questo caso generale di due addendi 
(Al) e (Al): ovvero (Ad). e (Ad): i cui valori sono: 


2 2 9] 24,-1 . 4l | ^56 35: 
Al = (Al), + (Al). —. È ma nU E OSSIA qd WINE pono E mE 
| E I aad ur Ad i = 
— Ad — — (Ad), — (M), = mE E Ossia — at = ud. 
NA 97 n Su 
^ mE E 


da cuj risolvendo rispetto alle sollecitazioni c, e 0, si ha: 


7 
Oy ==> » - € na ee A 
m* — 1 | dt m | 


| | 
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Queste equazioni dimostrano che la sollecitazione c,, in dna 
cata direzione, è provocata non solamente dall’allungamento che 
ha luogo nella direzione medesima, e; , ma anche dalle dilatazioni 
che avvengono nelle direzioni normali a quella considerata, anche 


se queste hanno un effetto piü piccolo (fattore i - = 0,3). Infatti 


ciò significa che le equazioni della classe (c) non possono avere 
più la forma semplice del solido allungato per effetto di un carico 
alle estremità (confronta il manuale Huette, I volume, pag. 527), 
e ciò avviene non solo per le relazioni tra l’allungamento e la solle- 
Ctazione a, tensione, ma anche nelle relazioni tra la curvatura e i 
momenti flettenti, che del resto si fondono sulle prime. 


Curvatura elastica di un ferro piatto. 


Relativamente a questo, senza qui seguire il procedimento si- 
stematico più da vicino (v., per es., Love-Timpe, pag. 604-605, 
cquazioni 36 e 37) basti richiamare l’attenzione sul fenomeno a 
tutti noto della così detta curvatura anticlastica che avviene quando 
si inflette un ferro piatto (fig. 21): quantunque sulle facce libere 2 
non agisca alcun momento flettente, ha luogo tuttavia una incurva- 
tura p', per il fatto che le fibre sulla faccia superiore non solo si 
allungano nella direzione x x ma si contraggono anche nella dire- 
zione trasversale y y, mentre reciprocamente sulla faccia inferiore 
si ha una contrazione longitudinale con un allungamento trasver- 
sale, cosicchè in definitiva, si genera la forma bombata rappresen- 


432 RIVISTA MARITTIMA - GIUGNO. 1920 


e e À — ——— —— — — I IEe. LL E OO ___w 


tata nel disegno. Solamente, con la successiva applicazione del mo- 
menti M’ potrebbe la curvatura » essere nuovamente annullata. 


II) Equazioni della classe (a). 


Per tutti 1 casi in cui noi le adopreremo, si scrivono così (con- 
fronta con l'equazione (as): 


er È (e, + s] (Al 
m- — 1 m 
m- E 3 
d CMS E S di -7 a. 
du m — | (e. st si s 
uS <3 E 
M mero EL E i (Ay) 
m- — l1 12 Ye me 
; -E i l “1 
M = = * PT EE S (Ay) 
m- — 1 !2 \ 6 me 


Mentre le grandezze 9, 5’, ed M comparivano già nelle equa- 
zioni (C.) e (C:), la grandezza M’ compare qui per la prima volta 
ed indica un momento flettente riferito alla generatrice del cilin- 
dro passante per il punto considerato; l'espressione di M’ dice che 
anche in un tubo, il quale per ragioni di simmetria deve restare 
sempre di forma circolare, (come nel caso nostro in cui, trattan- 
dosi di pressione idraulica uniforme, la variazione di curvatura z 
deve essere sempre uguale a © oltre al momento flettente M (cor- 
rispondente a quello del problema del trave) intorno ad un asse tra- 
sversale (tangenziale) deve esistere contemporancamente un secondo 


ri 


momento flettente M E intorno all'asse longitudinale. Sola- 


mente in aleuni punti speciali in cui, sparendo M oltre all'anuul- 
larsi di 2° come da per tutto, anche c = 0, vale a dire nei punti 


di flessione, non esiste nemmeno M’. 


Ill) Equazioni della classe (b). 


Queste relazioni, la cui impostazione è compito della geome- 
tria differenziale, sono nel caso speciale di cui si tratta, espresso 


l 
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come segue (la freccia d’inflessione y è presa positiva nella dire- 
zione di p,, vale a dire radialmente verso l'esterno): 


y ; du 1 dy 1 


In esse, figura, come elemento nuovo, lo spostamento «u » 
nella direzione dell'asse delle x, cosicché il problema consiste nel 
determinare per mezzo di integrazione le due funzioni incognite 
di x (u ed y). Si tratta pertanto di integrare due equazioni diffe- 
renziali simultanee rispetto ad u ed y. Gli spostamenti elastici in 
due direzioni tra di loro normali, sono strettamente collegati, come 
risulta da tali equazioni, e come d’altra parte era da prevedersi. 

Procedendo ora in maniera puramente schematica si dovrebbe 
.da un lato introdurre l'equazione (B:) e (B.) nell'equazione (A.) e 
le equazioni (B.) e (B.) in (A.) e tutto questo poi nell'equazione (C’:), 
dall'altro lato introdurre l'equazione (B:) e (B:) nell'equazione (A.). 
e questa nell'equazione (C.); allora si avrebbero effettivamente due 
equazioni contenenti entrambe y ed u nonché i loro quozienti 
differenziali. 

Se però si osserva che nella equazione (C'.) così ottenuta sol- 


tanto un membro contiere lo spostamento u in funzione di E, 


e che 2’, può essere espresso semplicemente come frazione di =, 
81 può ottenere una sola equazione differenziale per v; e precisa- 


mente [equazione (Ci) + (A:)]: 


m° È i E, 
aped (e m | DO) 
"e £, 
da cui e, — — ^ \ 
m 


che, sostituita nell’equazione (A.) dà: 
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ovvero secondo l'equazione (B): 


3, xe s (Bia ) 


per cui l’equazione (C:) diventa: 


e I = 0 
dx° m-— 100120 dx oo ie Pe 
ovvero: 
d* y i Pi y mi — 1 o I 
wuxe = e (re m ga EL 


Questa è l'equazione differenziale della linea elastica di un c 
lindro cavo, libera di dilatarsi longitudinalmente, aperto alle estrè- 
nità e sottoposto a pressione dall'interno; questa equazione è per- 
fettamente analoga all’equazione [I] relativa al solido rettilineo. 
a sezione rettangolare, caricato uniformemente, e con esa. Core 
si vede, ha una grandissima somiglianza; se ne distacca solamente 
per il fatto che: 


4) tien conto di una diminuzione, proporzionale alla freccia 
d’inflessione, della pressione superficiale applicata, corrispondente 
alla parte del carico sopportata, per così dire, direttamente dalla 
sollecitazione tangenziale di tensione c, ; ciò significa infatti che 
la parete del tubo deve paragonarsi ad un trave avente un numer 
infinito di appoggi elastici, quindi con piena ragione si può par- 
lare di problema infinitamente indeterminato,  staticamente 
parlando; 


b) appare pol il fattore che nuovamente mette 1n 


) 


evidenza l'effetto totale della contrazione trasversale (strizione’ che 

da principio sembrava elemento irregolarmente perturbatore. 
Questi due 1%o\: elementi che entrano nella formola hanno 

una influenza ridutrice nella grandezza dell'inflessione y e corri. 


d? y 


spondente del momento — EJ: deri agiscono pertanto come 
NU 
elemerti di riduzione del carico. I valori del termine di cui in 4) 


x TM ml . 
sono infiniti, mentre il fattore ———, il quale, come abbiamo ve 
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duto più sopra, è uguale a 0,91, indica che la difterenza conte- 
nuta entro parentisi, va diminuita del 9 95. E' interessante, e val 
la pena di farlo, utilizzando la figura 21, indagare in quale ma- 
niera sia possibile, col meccanismo della contrazione trasversale, 
riportare il solido alla forma primitiva (per mezzo dell'applica- 
zione di convenienti momenti flettenti M') provocando contempo- 
raneamente una contrazione del solido. 

Ci sembra opportuno fare ora alcune considerazioni di carat- 
tere storico sull'equazione (II). Questa è entrata nel dominio della 
teoria matematica dell'elasticità (Enciclopedia delle scienze ma- 
tematiche - vol. 4°, Lambs, nella tecnica delle macchine (Stodola - 
La turbina a vapore - IV ediz., 1910 - pag. 96) e nella scienza delle 
costruzioni (vedi più sotto) sotto forma ancor più generale, senza 
che i diversi autori avessero conoscenza della sua applicazione in 
campi tecnici affini. Nella costruzione navale il primo ad impostare 
questa formola è stato F. Horn (1) che st occupava della costru- 
zione di sommergibili nel Germaniawerft di Kiel e poi nel- 
Imperiale Arsenale di Danzica; in seguito fu applicata da R. Lu- 
renz (Z. d. V. D. I., 1910 - pag. 1397) prendendo le mosse dal 
9° volume di Foeppl, senza però tener conto della contrazione 
trasversale. | 

Mentre F. Horn, con le sue equazioni, fin da principio veniva 
a delle conclusioni assai estese e generali, che erano in parte false 
e quindi messe in dubbio, Stodola raccomandò, in luogo di fare 
delle deduzioni generali tecniche, di passare subito ai valori nu- 
merici. Alla ricerca della soluzione. generale del problema nella 
maniera plü estesa (p variabile linearmente con x, spessore delle 
lamiere variabile, escluso dalla legge di Hook) si applicarono spe- 
clalmente ingegneri costruttori (Muller, Breslan, Poeschl, Terza- 
ghi) (2), nonché i cultori delle matematiche (3) i quali diedero 
dei rapidi metodi di risoluzione per diversi spessori di parete (con- 
dizioni degli appoggi non simmetrici). 


(1) Non resa di pubblica ragione. Confronta Jehow-Foerster, 4* Ediz. Cap. 9. 

(2) Calcolo dei recipienti secondo nuovi metodi pratici e analitici. - Ber- 
lino 1918 - contenente anche numerosi dati bibliografici dello schema delle 
costruzioni; applicazione del metodo di W. Ritz. 

(3: Intorno alla variazione di forma di un cilindro sottoposto a pressione 
d'acqua - Rivista di matematica e fisica - 1904 - pag. 254. 
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Per la costruzione navale però il caso più importante e il caso 
della stroametria: si deve alle ricerche del dott. ing. Techel (Ger- 
maniawerft, Kiel) e alla trattazione di von Sanden nei complemeny 
critici degli studi di Lorenz (problema dei tamburi delle turbine 
Parsons, la ripresa dei calcoli di Horn per gli scopi della costru- 
zione navale, 

Il dottor Techel aveva subito sperato che per questa via si riu- 
scisse a mettere in chiaro tutti i punti oscuri e le incertezze che 
si avevano relativamente alla pressione effettiva di schiacciamento 
degli scafi dei sommergibili e che con questi mezzi si trovasse il 
modo più idoneo per proporzionare la costruzione degli scafi 
re-istenti. 

I risultati dei calcoli e delle esperienze hanno oggi dato com- 
pletamente ragione al sig. dott. Techel le cui speranze per lungo 
'"mpo non furono condivise da nessuno. Il potere investigatore 
della teoria generale dell'elasticità si è dimostrato in questa occa- 
stone degno di apprezzamento, superiore a tutte le aspettazioni. 

Passiamo ora alla integrazione dell'equazione (ID): noi 


«scriviamo: 


dív | m — 1 12 T | 
ia) 


dx! ^ m“ Cae 


la quale, secondo l'equazione (44) rappresenta l'allungamento ela- 
stico, in senso radiale, verso l'esterno, in un tubo senza rinforzi, 
il quale sta libero di contrarsi nella direzione longitudinale. 


Poniamo pertanto (fig. 228 


e inoltre, per portare l'equazione (II) alla sua forma più semplice 


possibile: 


+ om at . (3 


-— 


- 
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yom ys Y 
Allora l'equazione (II) si trasfornia in: 


| | 
RE E ar) 


x4 


cioè diventa una equazione differenziale lineare omogenea di 4° grado 


con coefficiente costante. 


Fig. 22. 


Tubo rinforzato trasversalmente sottoposto a 
pressione interna. 


Un integrale costante di questa equazione é: 
lA 


AX 
Z = e 


da cui segue: 


AX AX Àx 
Me +4040 =e (M -—4a) —0 


Questa pud essere in generale soddisfatta solamente se: 


a+ 4¢' = 0 
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e quindi: 


ul ie esent (tai) =+ eti 


(Confronta Hütte - 22 - 1 vol., pag. 47). 
L'integrale completo è portato da Hütte - 1 vol, pag. 83, come 
segue: 


7 = e% (A sen zx + B cosa xy + e-%x(C sen a x + D cosa 1) 


In luogo delle funzioni esponenziali sono qui più convenienti 
le funzioni “iperbeliche (Hiitte 22 - vol. 1, pag. 64 e Engineering, 
1919, pag. 366): . 


e** = sen ip. a X + cos ip. a x 
e'** = — sen ip. z X + COS ip. ax 


introducendo le quali si ha: 


Le 


= (A — C) sen ip. a x. sen a x + (B— D) sen ip. a x cosa x + 
+ (A + C) cos ip. 2 x. sen a x + (B + D) cos ip. a x cose x 


per cui, dato che le costanti sono completamente arbitrarie, si può 
anche scrivere: 


Z= yo —y = A’ sen. ip 2 x sen a x + B' sen ip. a x co03 o X + 
7 * s : , 
+ C cos ip. a x sen a x + D' cos ip. a x cosax, (Ils 


In questa espressione si devono calcolare e introdurre i valori 
z ed Yoo corrispondenti alle equazioni (8) ed (a) in conformità dei 
dati e cioè: 


F 


v OO Ee 


Tpi (2') 


* Ld 
— 
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m? — 1 3 1.285 ; 
soi eue wh ee e 


(come riportato nella Z. d. V. D. I., 1910 a pag. 2062 in cui nel- 
m? — 1 
m? 
Esponendo, in maniera leggermente diversa, l'equazione (II’.) 
sì facilita il suo confronto con la corrispondente equazione (I”n): 


l'equazione (a) si deve introdurre il fattore 


4 A M 9 x , / 
EJy = p + va) x? — 5 x +EJyo+ EJyo (Ii) 


Esy=r' pi + A` sen ipa x. sen a x + B" sen ip. a x cos a X + 
+ C" cos ip. a x cos a x + D” cos ip. a x. cos a x. 


La differenza essenziale consiste nel fatto che nella prima equa- 
zione il membro che contiene p è contemporaneamente funzione di x 
(e perciò della ampiezza della campata 1) mentre nella seconda 
equazione vi figura solamente come fattore la costante r'. Con ciò si 
he una influenza essenzialmente diversa per l'elemento 1; inoltre 
mentre nel trave, in conformità dell'equazione (c) per calcolare 
la curva dei momenti si dovevano determinare solamente le due 
costanti A ed Ma, qui, in conformità delle equazioni (A), (B:) e (B.) 


nella espressione di: 


*. deve introdurre il valore di d'y/dx' con che le quattro costanti 
A”, B”, C”, D" sono esplicitamente note. Oltre a ciò si deve cal- - 
colare 9, c, ed M. 


Le condizioni degli estremi che conducono alla determinazione 
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di A", B", C", D” sono espresse in maniera simile a quelle prima 
riportate, ossia: ' 


per x — 0 į ee T dy E 5) 


ex= 1f x 


Qui non è possibile, come nel problema del trave, porre per 
‘semplicità y = 0 poichè i rinforzi (ordinate) in generale devono 
considerarsi come degli appoggi cedevoli. Pertanto il valore limite 
introdotto di yee you — ye non può essere stabilito arbitrariamente, 
uel concetto del nostro problema, poichè esso è univocamente deter- 
minato dal sistema di forze che agiscono sull’ordinata. Questa que- 
stione verrà ulteriormente approfondita in seguito; qui sia sola- 
mente stabilito che y, ovvero z, sono introdotti nella formola nella 
maniera più giusta, considerandoli come costanti di integrazione. 
Ciò sì fa nella seguente maniera: la condizione agli estremi per 
x = 0 può essere.y = y, ovvero Z = Z, essa introdotta nell'equa- 
zione (II'.) dà z, = D' in maniera che noi possiamo scrivere: 


It 
ix 


Z = Z (A sen ipa x sen x x + Bsen ipa x cosa x + 


+ C cos ipa x sen g x + cos ip a X COS a X) (II) 


Introducendo le altre tre condizioni degli estremi soddisfacenti 
il problema cioè: 


E 
perx=0........ FT = 0 

dz 
pep x e bia AT -0esez 
otteniamo: 
dz 


—z [(C — B) sen ip 2 x. sena x + (A + 1) senipaxcosax + 


dx 


+ (A — 1) cos ip. a x sena x + (B + O) copip.axcosa x ] 


! 
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e per la determinazione di A, B, C, le seguenti equazioni: 

O= B+C , 

O = (C — B) sen ip. al. sen al + (A + 1) sen ip. a l. cosal + 
+ (A — 1) cos ip. al sen 21 + (B + C) cos ip. a l. cosa l 

1 = A sen ip. a l sen a l + B sen ip. al.cosal 


+ C cos ip. a l sen al + cos ip. a l.cosal 


Poichè secondo la 1° di queste tre equazioni C = — B le 
ultime due diventano: 


O= (sen ip. a l cos 21+ cos ip. a l seno 1) A—2 sen. ip. al sen a 1.B + 


+ (sen ip a l. cos a l — cos ip. a l sen a l) 


l=sen ip. a l sen a l. A+(sen ip. a l cos a l — cos ip a l sen a 1) B+ 


+ cos ip. a l cos a l. 


risolvendo le quali troviamo: 


A sen ip al — sen al cos ip. al — cos al 


sen ipal\t sen «1 ` Uc xm sen ip. al 4- sen al 


Se si introducono questi valori nell'equazione (II”.) si ottiene: 


Z ; 
o D 
= - —-— 2- | (sen ip. a l — sen a l) sen ip. a x .sen ax + 
T rr P ) P | 
+ (cos ip a l — cos a l) sen ip. a x . cos a x — 
— cos ip. z l — cos a l) cos ip. a x. sen ax — 
— (sen ip. al— sen a l) cos ip. ax . cos a z| = 
Z i | 
—— —9— — |sen ip. a x ( — cos a l cos a x — sen a l. sen a x) 
sen ip. zx] + sen al 


+ cos ip. a x (—sen z l. cos o x + cos al. sen o x) 


+ cosa x (— sen ip. alcosip.o x + cos ip a l. sen ip. a x) 


+ 
+ 
+ sen 2 x (sen ip. a l. sen ip. a x — cos ip a l. cos ipa x) + 
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Così componendo nel membro con x ed ] — x (a simmetria di 
quanto fatto per l'equazione (I”::) e introducendo nuovamente y 
si ha: 


Yoo = . . $c 
Vea 8 __ sen ip. a x. cos a (l — x) + cos ip. a x. sena(l-1 
sen 1p.2l+ sen al 
+ sen 2 x. cos. ip. z (l — x} + cos a x. sen ip.ol-1 
™ Pi m 


a ee o MUST (hi 


Resta ora da determinare solamente la 4* costante d’integn- 
zione per cui basta considerare la condizione di equilibrio delle 
forze sulle ordinate di rinforzo. 

La separazione tra lamiera (involucro) e ordinata (fig. 23) 
viene determinata in modo che una striscia di lamiera della lar- 
ghezza corrispondente alla flangia b dell'ordinata viene attribuita 
all'erdinata stessa, mentre come involucro viene considerata sola- 
mente la parte di lamiera effettivamente libera; si potrebbero im- 


Fig. 2J. 


Giuoco delle forze sull'ordinata. 


maginare anche altre maniere di separazione tra l’ordinata e le 
lamiera ma poichè fino ad ora è stato costantemente dimostrato che 


SUL PROBLEMA DELLA ROBUSTEZZA DEI CILINDRI CAVI, ECC. 743 
‘così i risultati dei calcoli coincidono nella "maniera migliore T 
l'esperienza, ci atterremo sempre, nel seguito, a questo criterio. 
D'altra perte tale modo d'immaginare separato il rinforzo della 
lamiera non ha nulla di artificioso, specialmente quando i rinforzi, 
‘come è pratica regola generale, sono collocati sulla faccia della 
lamiera opposta & quella su cui si esercita la pressione (cioé co- 
stole esterne quando la pressione è interna e costole interne quando 
la pressione è esterna). 

F. Horn ha determinato il valore di y, in un’altra maniera; 
egli parte dal punto di vista che la pressione totale dell’acqua 
T. p,. (l + b) che si esercita su una certa sezione, diminuita di 
una certa parte (prima incognita) sopportata dall’ordinata, deve 
‘essere uguale alla somma di tutte le forze tangenziali che agiscono 
in una sezione longitudinale, somma che varia da punto a punto 
(vedi fig. 23). Horn determina questa parte e riesce in questa ma- 
niera allo stesso risultato prima sviluppato. 

Per l’ordinata circolare, nel senso prima definito, vale l’equa- 


«zione (24°) (1): 
= rp 
Jo = E (F + bs) 


In questa si deve ora rimpiazzare p, con la somma delle forze 
‘esterne cioè la pressione idraulica che si esercita sulla larghezza b 
dell'ordinata (riferito a 1 cm. di sviluppo ossia b p, ) e poi le due 
forze di taglio applicate alla lamiera a dritta e a sinistra della 
ordinata : V, 


. dM u o mE s$ [d*y o 
ava? (Fa). eae E uas)... 

o. m? E s? , €08.ip al — cos al 

c m^-—1'123 ' is sen ip al + sen al (Yoo — Y) 


(1) H simbolo F dell'equazione (24’) significa, nel seguito, sempre la se- 
‘zione dell'ordinata propriamente detta, vale a dire, dell'angolare; e F + bs è 
ipertanto le sezione dell'ordinata, nel senso piu lato esposto sopra. 
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L'equazione e diventa cosi: 


> YA 


i 2 
Jo — E (F + bs) r i 


La usuale riduzione di p, e di V, al cerchio dell’asse neutro 
(R = r,) dell’ordinata (uel rapporto —| non viene qui introdotta. 
n 


nelle formole per ragioni di semplicità. 

Quando si hanno profili di ordinate molto alti (in rapporto a r) 
questa correzione puó essere fatta e non vi sono fondamentalmente 
speciali difficoltà da incontrare. 

Dall’equazione (2) in cui, oltre alle grandezze date, compare 
ancora e soltanto la 4* costante d'integrazione, si puó ricavare y, 
ovvero la differenza yoo — y, che figura nell'equazione (II..). 


Scriviamo: 


" 


2 m | sra? cos ip. al — cos i wi 
Yo 3 m*—1 "F--bs senipal-—+ senal Joam Ho 


Lo e) (e) 


y a ai 
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Mettiamo per semplificare: 


‘’sen ip.al + senal ^ F + bs 


4 
LEE m^ cos cos ipa al — cos al ysr 


: 


sen ip «l + sen zl ` F + bs 


cos lip. 4] — cos al ys? r (n) 


== 1.550 


e otteniamo dall’equazione (:"): 


Kar r bp; 
Yoo — Yo = + B (You — yo! EFEO 


— Tea = 0 


così pure dopo aver parzialmente introdotto y,,: 


Yoo — Y= apy Es 


ovvero: 


= E ; Pre (e) 


Finalmente si ottiene l'equazione della linea elastica: 


F 


EXIST. c POL PP gl 
Yoo ~ Y= Es (1. B (senipal- sen a1) sen 1p.ax cosa (1 — x)j4- 


+ cos ip. a x sen a (l — x) + sen a x cos ip a (l — x) + 


+ COS a x. sen ip a (1 — x) 
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la quale risolta rispetto ad y dà: 


= I pi = F 
J — "Es F + bs ' 


sen ip «x cosa (l — x) +.....+ cos ax sen ip.« (l — x) 


l + B)sen ip «1 + sen al (94 


Si possono ora scrivere le espressioni di tutte le diverse solle- 
citazioni (confronta l’equazione 60 ed As). 


1) Sollecitazione assiale di tensione: 
o", = O (in tutti i punti x della lamiera) (60 


2) Sollecîtazione tangenziale di tensione: 


a) in un punto qual si voglia x 


F 
| Ey _ rpi( F + bs 
RF ÉL EET a + B) (sen ip.al+ sen al na 
cos æ (1 — x) + ..... + cos ax sen ip a (l= a) || (60a) 


b) valore massimo per 


x c D 


al — = 
P : F sen ip J COS + cos ip Lm (6 C 
sa Tp 2 a 
Oli Si >| l ULIS M te et ee Cet ce SA 


F--bs (1+ 8) ( (sen ip. TTI 


a) 
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3) Sollecitazione assiale di flessione (momento tangenziale) : 


a; in un punto qualunque x 


[M] mE s dy  wE s a Yoo — Ve 
8/6 m —1'2'd? m-—1'42" sen ip al + sen al 


Pas 


>x<, eo ip. a x sen a (l — x) — sen ip. a x cos a (1 — x) — 
— cos a x sen. ip. a (1 — x) + sen a x cos. ip. (l — Ja 


po —_————_’nm—————. LEE «=. TI—A —MM———— Áo ———— 
— 


cos ip.ax sena (l.— x) --....]- sen ax cos ip æ (l+ x) 


oe e 


sen ip al + sen al 


r pi 1.815 F cosip.axseu« (l — x) —....4 sen ax cos ipa(l — x) 
s F-rbs (1 + B) (sen. ip.al + sen al) | 


l 


(60%, ) 


b) valore massimo: (per x = 0 ed x = l1) 


rp 1815F . Á senip.al—senel | (60b 
s F--bs ` (1+ f) (senip.zl + sen al) 


Sb max = 


4) Sollecitaziune tangenziale di flesstone: | 


(Asse dei momenti è l’asse del cilindro). 


d) in un punto qualunque x: 


uc E | (60c) 
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b; nel punto x = -,, 


2 
x (LS 


5) (sen ip. zl — sen al) 


(rey 


In tutte queste espressioni è: 


lsr cos ip. x] — cos al 
} T ap. a os xi in 


= 1.555 ,.-— a ae Ai 
P F+bs sen ip zl -- sen al 


1,285 da 
Xu dr È 
Frs i 
Nella pluralità dei casi si è dimostrato che sn max è la solleci- | 
tazione di gran lunga più importante: nelle ricerche di maggiore 
importanza è specialmente conveniente portare sp ‘sollecitazione | 
lengitudinale e 3, — 7 (sollecitazioni trasversali) come funzioni | 


di x. Si potrebbe poi, dopo aver calcolato la sollecitazione al taglio 
dr eem d M : 
per mezzo degli sforzi di taglio V = = determinare gli assi 
principali di dilatazione e portare le corrispondenti dilatazioni prin- 
cipali (sollecitazioni ideali principali) - Hiitte, 22 - 1° vol., pag. 527. 
Intanto si è constatato che si consegue una coincidenza soddi- 
sfacente del calcolo con l'esperienza quando si ritenga come pres- 
sione di distruzione (avvento di grandi deformazioni permanenti) 
quella alla quale 7 ovvero s, + sp (oppure tutte e due le solleci- 
tazioni contemporaneamente) raggiungono il limite di sfibramento. 
e cio quantunque qui, analogamente alla flessione del trave, sia 
stato ritenuto in tutto il calcolo E costante e perciò in senso rigo- 
reso, facendo l'ipotesi, che in nessun punto della lamiera viene su- 
perato il limite di proporzionalità. 
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x 


In diversi casi quando gli spessori della lamiera siano molto. 
esatti e costanti, anche al di sopra di questa pressione non avven- 
gcno considerevoli deformazioni permanenti (in corrispondenza con 
lu nostre osservazioni fatte a proposito del problema del trave) co- 
sicchè le condizioni: 


(62) 


Oh max < Of; 


9, max + In Ay?) < Of, (62a). 


rappresentano ancora una certa sicurezza che però vien completa- 
niente trascurata in seguito. Le equazioni (62) e (62a) insieme con 
la (60'a), (60'b), (60'c), rappresentano quindi le condizioni neces- 
sarle e sufficienti perchè non si formino delle sensibili deformazioni 
permanenti sotto l'effetto della pressione interna. 

Le formole da (60) a (60'c) sono state controllate dal Germa- 
niawerft nel caso speciale di b's piccoio in rapporto ad F (b=0) 
nell'agosto del 1917; per interessamento del sig. ing. Diplomato- 
Schultze sono state estese nel marzo del 1918 al caso di b diverso 
da 0. Le funzioni iperboliche seno e coseno che figurano nelle for- 
mole possono essere prese dalle tavole dell Hütte, oppure, per cal- 
coli più esatti, dal Manuale del Burrau (Berlino - Reimer, 1907); 
più comodamente però si possono utilizzare le rappresentazioni gra- 
fiche date dalle curve rappresentate nella seconda parte di questa. 
trattazione. 

Si vedrà anche allora, esaurientemente, la peculiarità di que- 
ste funzioni che al disopra di determinati valori di z l si avvici-. 
nano assintoticamente a valori limiti definiti. 


Trattiamo qui rapidamente alcuni casi limiti: 


1) Se l’ordinata è comunque cedevole allora bisogna fare: 


e 80d dm De 
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e quindi: 


Oz max — —- Pi (60”a (40 


cioè si ha di nuovo l'equazione (40) per il tubo infinitamente lungo; 
-contemporaneamente diventa come deve essere sp = 0. 


2) Se, in corrispondenza di un valore finito di F, il valore al. 
è maggiore di 2,5 z cioe 1 > 6.11 rs allora 5, max diventa indi- 
pendente dalla distanza delle ordinate, perché la parte della equa- 
zione (60') contenente le funzioni iperboliche ed angolari, diventa 
uguale a 0 e prende nuovamente il valore: 


= r 
Sy max — 8 Pi 


3) Anche c, col crescere di 1 diventa indipendente da 1 e 
‘questo precisamente per al = */:* x ossia per: 


1> 3.67 rs 


dato che le frazioni che contengono le funzioni iperboliche ed ango- 
lari nell'equazione (60'b) ed (5) diventano uguali ad 1 si ha quindi: 


V sër , 

= esito ) 

B = 1.555 poi p3 (n° 
r pi 1,815 F 


(60”b 


Ob max 


s ` F + bs + 1.555 lg 


Inoltre se in questo caso anche il rinforzo trasversale non è 


SUL PROBLEMA DELLA ROBUSTEZZA DEI CILINDRI CAVI, ECC. 751 


per nulla cedevole, come praticamente avviene sulle paratie, allora 
bisogna fare F = oo e si ottiene: 


Sp max = 1.816 -pi (60’"b. 


vale a dire 181,5% di più del corrispondente valore della solleci- 
tazione tangenziale di tensione dato dall'equazione (40), a cui si 
era soliti riferirsi per proporzionare la robustezza e ciò in man- 
canza della conoscenza di un metodo di calcolo più esatto. E facile 
dedurre pertanto che œ, a parità di altre circostanze, diventa sem- 
pre più grande, quanto meno sono cedevoli i rinforzi trasversali. 
La esperienza conferma che quando vi sono dei rinforzi di differente 
grado di cedevolezza le prime avarie della lamiera hanno general- 
mente luogo sugli appoggi meno cedevoli, per es., sulle paratie. 
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Fig. 24. 


Andamento fondamentale delle curve dei momenti e inflessioni. 


Il fondamento meccanico, per cui col crescere della distanza 
delle ordinate, le sollecitazioni dominanti diventano indipendenti 


` 
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dalla distanza stessa delle ordinate, riposa sul fatto che solamente 
in prossimità delle ordinate (sulla striscia a-b e c-d della figura 21) 
ha luogo una sollecitazione di flessione, mentre la parte interme- 
dia del tubo b-c resta rettilinea (solamente dilatata uniformemente 
nel senso radiale, precisamente come se fosse un anello ricavato 
da un tubo non rinforzato.. 

Di qui segue che la lamiera puo essere rinforzata mediante 
l'applicazione di ossature solamente quando queste sono molto vi- 
cine e proporzionate il più scarsamente possibile. 

Horn e Lorenz hanno studiato, a fondo, questa speciale in- 
Huenza di «1» e hanno dedotta la disposizione dei rinforzi tra- 
sversali più corrispondenti allo scopo da raggiungere. Altre osser- 
vazioni su questo argomento saranno fatte nella seconda parte sur- 
ricordata. 

La conclusione occasionalmente dedotta che al disopra di a l=% 
la distanza delle ordinate non ha influenza sulla sicurezza di tutta 
la costruzione, è giusta solamente in maniera condizionata. Sola- 
mente 1 calcoli che considerano a, b, c, d, come punti di un trave 
incastrato, conducono spesso a delle deduzioni completamente er- 
ronee, come sj può riconoscere gettando lo sguardo sulla curva 
dei momenti (fig. 24), 

Interessante è la conoscenza del più piccolo spostamento ela- 
stico assiale u (nel punto x) il quale si può ottenere (confronta lo 
sviluppo dato più sopra all'equazione B. + 60) mediante la: 


du ; e, E, y 
dx — m m ^ mr 


da cui segue: 


u "v. ix 65 
~~ mr | 367 (So 


e 


In questa equazione si deve sostituire il valore di y ricavato 

, . " . e LJ . » 
dalPequazione (64) e poi eseguire la quadratura: non si crede pera 
necessario approfondirne la ricerca. 
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L’avvicinamento totale elastico dei lembi di due ordinate se- 
parate da una campata di lamiera lunga l è dato da: 


“Il valore Al può essere, assai comodamente, controllato per 
mezzo di esperienze e di osservazioni, come prova della teoria. 


(continua) 


i 
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Premessa 


L'ospitalità cortese che mi viene offerta in questa storica rivista 
dove ho avuto altre volte l’onore di scrivere su questo stesso argc- 
mento, m’impone due obblighi severi ma incompatibili tra di loro. 

Da un lato infatti io sento il dovere di essere completo ed esau- 
riente in un argomento tanto discusso e contrastato quanto di per sè 
vasto e complesso: in un argomento nel quale della mia parola di an- 
tico apostolo si attende forse più di quanto io possa dire: dall’altro 
mì vedo inesorabilmente chiuso da limiti di spazio che a causa appunto 
della natura della Rivista non mi è consentito di oltrepassare. 

A conciliare queste opposte esigenze, io non ho saputo trovar di 
meglio che eliminare le dimostrazioni tecniche: e chiedo venia quindi 
se sarò obbligato ad esporre le mie tesi in forma apparentemente apo- 
dittica e a pregare chi volesse approfondirle e discuterle di ricorrere 
direttamente alle fonti ove le dimostrazioni sono svolte. Perchè io cre- 
do necessario che alle fonti tecniche si risalga in quest’annosa compe- 
tizione tra ciò che si suol chiamare il più leggero e il il più pesante dell’a- 
ria. Essa data dai tempi di Nadar: ed è stata formulata con accuse 
sempre infondate. Nadar sosteneva l'impossibilità di dirigere i palloni. 

Oggi si fanno accuse di altro genere, sopratutto dal punto di 
vista militare: ma il carattere passionale della competizione non è per 
anco diminuito. Mi si consenta anche di aggiungere che si è alquanto 
inucerbito per la sproporzione numerica tra i competitori. Sono ben 
pochi coloro che hanno avuto campo di apprezzare e conoscere le qua- 
lità e le caratteristiche di un dirigibile: e ne sono ben pochi in Italia 
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oli industiiali, gli studiosi e i piloti: di fronte al numero ed al magni- 
fico impeto dezli industriali e dei piloti dell aeroplano. 

(O16 cle 10 dico: risaliamo alle fonti tecniche e traeciamo le catat- 
teristiche ditferenziali der due mezzi: traeciamole anche con una 
visione d'avvenmne, una visione Tinite ehe ci dia la mete: giacche la pra- 
tica quotidiana e Perrore dell'uomo: lo sforzo dell'applicazione che cer- 
ca di ra stiviere i limiti. Solo la conoscenza della meta pus inquadra 
re attività wnaro, e consentire di gindicare se valga Ja pena di ata- 
ticarsi per raggiungerla. 

Ma grele che sia per essere i convincimento ch'io riuscito z thie 
sfondere nei miei lettori, io prego Li fiducia degli amici e la densità degl 
avversari di voter; concedere. preventivamente dne distintivi eke 
mi sig uo di passaporto: la fede e da obbiettività. 

Questi nibii sopratutto. per la quale io reco i titeli di nna Jott 
mentale di ventitre anni. compiuti in det dram della tecnica nero- 
nautica: nè selo fin dal primo dirigibile. nia sin dalla prinia etes. sn 
dalla prima ata. sin dal primo idroplano, faticosamente recando tri 
buti a gaelle conquiste nostre che osgi cei pertamo via il dolaro e la 
sterlina ! 


Diriribii e navi ca battaglia 


La sostenate svalutazione del dirigibile si fonda sulle stesse moti 
vazioni di equictia relativa alle dreadnought marine: sono mezzi galege 
gianti: e questa qualità, ehe da tanti punti di vista e la loro principa 
le viria. del punto di vista bellico © il principale demerito, per la fa- 
eile viacrabiliià: an mezzo gallezziante, se intinamente eol] ito, per- 
de Li soliec0ia bilità ed aonda. PPonde la lotta, a stadii diversi, fra 
distruzione e protezione, 

Le nave daring s'imbatte nel siluro; e sta compierdo, pur fra 
quotidiane dicas ioni, da sua evoluzione che non sarà forse la sto 
sconto 1o: ke nave aerer sells sinora d'idrogeno, trovò arch essa 
Parma spesiiea p roifenderla: la pallottola incendiaria; e deve anch es- 
Sa 60m oiede Li suada evoluzione. Forse con un vantaggio: che la prote- 
zione conico il save non e ancora scoperta, mentre è già nelle man! 
della tuia 00.042 4tiea il gas ineomoustibile. Esso segna una tappa 
fondamentale mm quista evoluzione ed io ne mosirero in questo scritto 


le linee toprdisiic-otali. 
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Cosicelié la lotta fra mezzi protettivi e distruttivi — inseparabile 
da ogni strumento bellico — ba ossi per Ei nove orea un formidabile 
ausilio, che non ebbe durante L'elioa zer 

Eppure durante da gnerra questa lotta st svolse col nismo deco- 
ro per da nave aeten ed io vorrei potere citare eh episodii salienti: nei 
Gian ratdse Wo valore individiate «lh equipace? e piloti, Valore ebr 
in Pi: — ove preconectti erroner cala durata delle ostilira limda- 
rong il proeresso dei divisibili «il: piecole eile tire — ebbe in molte 
azioni tifi i enratteri dei ocbr o’ 


Ma devo Bnirtiribet ab pinto d visio teen oa 


Proeressi degli Zeppelin 


Eo rote che nei numeresi tipi eseogitet: poraisolvere ib. probleia 
della navicazione aerea con mezz2 soles) ier te, pen seno sopra \Vvis- 
siti che il tedesco e Vitaliano. Sp di cs de cierto hs set ne to i ptrcehio 
medbuftabile delle sue peevliati esicenze. 

La Germania, dovendo garantisi della Via a] more. ue ba fatto 
sopratutio un mezzo di grande ricoemizione novele e di eso si e ser- 
Vita solo meidentalmente a scopi otffensivi di berilbardamerto. 
Essa ka pereió sviluppato PF autenoprida, da dtr oe desta periponenza 
in ari e da velocità undis er abite i eonirastare Co Goof) venti de! ma- 
re del Nord. 

Per ofionere le caratteristiche neoccuaile a questo successo, la 
Germania si mise decisamente silla vie del grande tonnellaccie. co- 
struendo € progettando in quelle ampie dimensioni, do nei indicate 
sin dal 1999, che consentono si dirieibili di migliorare eontemooeranea- 
mente tutte le loro qualita ücrensutiche: Ma Lavorò anche di lina e 
di securatezza, migliorando forme ed accessori costruttivi onde eon- 
senfire monori consumi e maggiori velocità, 

Daile veechie navieelle incombire e sporgenti, ess venne alle nuove, 
Corrette e alfrsolate: dagli antieht farrasgsinosi impennagszi veure ù 
quello eruciforme; dalle bozze forme citndriche dell L 2 alle belle 
forme a sigaro del Bedensee che hanno. permesso a questa actonave 
li micliore qualità di penetrazione sinora raggiunto. 

E qui è bene di far eoroseere che a questo perfezionamento degli 
Zeppelin, non è estranea precisamente VItalin ehe vi ha contribuito, 
col suo progetto del tipo rigido G, elaborato nel 1915. 
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È nostro infatti l’impennaggio cruciforme. biplano anziche moni- 
plano, è nostra la cabina di comando separata dalle navicelle motri- 
ci, e nostra la navicella motrice affusolata con elica doppia che si ra~- 
somiglia perfettamente a quella tedesca di guerra: ne v € nulla di stra- 
no, giacché il nostro progetto fu in Germania pochi mesi prima della 
guerra e lozicamente ispirò le nuove linee. Questo studio fu da noi coni- 
piuto con molta accuratezza: fu creata una teoria nuova. furono com- 
piute numerose esperienze su modelli e varrebbe la pera di dedicare 
ai risultati ottenuti un apposito studio. utile se non altro a ristabilire 
le priorità storiche. 

Ma dobbiamo pur riconoscere che questo studio approfondito 
non accrebbe la nostra fiducia nel rigido, e ci confermò invece sempre 
più nella bontà del tipo semirigido. 

Dove infatti il rigido conserva il suo punto debole malgrado 1 
calcoli più severi e il materiale più perfetto, e nella sua fragilità locale; 
dovuta alla vastità dell'armatura ed alla impossibilità. ironia dei nomi. 
d’irrigidirla convenientemente. 

L'esperienza ha infatti dimostrato, sia negli incidenti avvenuti 
in Italia, come in quelli avvenuti all'estero, l'incapacità della carcas- 
sa rigida a resistere a cimenti di natura concentrata. È questo il 
tallone d'Achille del tipo rigido, dal quale è esente sovratutto in vir- 
ti di recantissime ideazioni, il nostro tipo semirigido. 

Ma io devo però sorvolare su ciò che può essere considerato come 
un particolare costruttivo e che stato d'altronde ampiamente da 
me sviluppato in altri scritti (1), per venire rapidamente al noe- 
eiolo della questione. 


Le perdite di guerra 


La storia militare dei dirigibili, come quella delle navi, risente 
un po’ di troppe cause contingenti perche si possa trovarvi un eri- 
terio direttivo unico. Possiamo dire che sinora si à fatto quel che si 
é potuto. 

Nel 1911: i dirigibili non raggiungevano la quota di 2000 metri: 
e gli aeroplani se ne discostavano praticamente di poco. Ma via via 


(1) Vedi questa Rivista. 
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che si svolgevano le operazioni militari e si prolungava il senso della 
durata delle ostilità, la lotta diveniva sempre più aspra e il dirigibile 
era costretto sempre più a difendersi, e a restringere il campo delle 
sue offese. | 

Cosicchè dovette armarsi, alleggerirsi, operare sempre di notte 
e sempre più in alto; sopperire rapidamente alle perdite con nuove e 
perfezionate costruzioni. 

Noi impostammo perciò in Italia circa quaranta dirigibili, tra 
grandi e piccoli: la Germania ne costruì tre volte di più: sebbene di que- 
sto grande numero solo una piccola parte potè essere simultaneamente 
in attività di servizio. 

Le perdite in senso assoluto furono rilevanti e furono sopratutto 
dovute ad incendio (3490). L'incendiabilità dell'idrogeno costituì il pe- 
ricolo più grave per i dirigibili: bastardo mezzi minimi per provocar- 
ne la distruzione. Anche le avverse condizioni atmosferiche causarono 
perdite in ragione del 20 95. 

Malgrado ciò,-le perdite relative ossia Ja percentualità delle per- 
dite in tutta la campagna, riferita alle attività di guerra, non superò 
nei dirigibili quella di tutti gli altri mezzi di combattimento. Navi leg- 
gere, sommergibili, aeroplani, chi per una ragione, chi per un’altra 
ebbero tutte perdite gravi e richiesero tutte un continuo riforni- 
mento in misura relativa quasi identica. 

Solo le grandi navi da battaglia. a causa della loro immobilità 
nei porti, poterono contare su una maggiore incolumità. Ma tutte le 
volte che uscirono e cozzarono col nemico o colle mine ebbero anch'esse 
decimazioni formidabili ! | 

I dirigibili riuscirono a ecmpiere in media una dozzina di opera- 
zioni militari ciasenno: alcuni raggiunsero cifre rilevanti. Vj furono 
Zeppelin ehe ebbero al loro attivo 20 o 30 operazioni di guerra: uno ne 
raggiunse 50. Il nostro glorioso M. 11 ne compì 66. 

Nessun aeroplano poté mai fare altrettanto. La percentuale degli 
aeroplani distrutti è assai più elevata. Perché se è facile teoricamente 
asserire che il cannone o l'aviazione hanno sempre ragione del dirigi- 
bile, la dimostrazione pratica è lontana dal confermarlo. Il cannone 
tira un po’ a indovinare: e l’aeroplano di notte è cieco e sordo. 

Cosicche il dirigibile, anche nello stato imperfetto ed improvvi- 
sato in cui fu sempre durante la guerra; anche gonfio di gas incendia- 
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L’avtornosinia deu aeroplano 


Ma s cr een rupes te a otot a del passato da probabile storia del 
futuro. 

Forse te Goo .ete r mo: 0 pne traveremino solo qualclie raro 
indizio. 

Bodi fatti ee e avendo nel irattempo laeropliuo ricevuto 
un inpetfiose the et aecta, esso petra pelle guere future con minore 
vulnerabilita compiere iaoite delle misioni di bombardamento e di 
scorta eia disttipezsiate dal dirigibile, 

Un mezza di guerra non puo sopravvivere solo per eseguite in eon- 
correnza cò che un altro, meglio. può fare: esso deve avere in ~e possi- 
bilità intrinseche e diverse, che Faltro non ha. 
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Costeché, pur non escludendo. come oggi si suole, che il dirigibile 
possa compiere ancora missioni di scorta e di bombardamento. sopra- 
tutto quando disporrà di gas incombustibile. io voglio subito decisa- 
mente prospettare quali acme appaiono queste possibilità iniznmseche 
e diverse che determineranno il futuro campo di azione dei dirigibili 
nella guerra marittima. 

Fra queste potenzialità la più spiccata € quelia della autonomia: 
anzi è quella per la quale più specialmente i dirigibi!i si dillerenziano 
dagli aeroplani. 

fl raggio d'azione degli aeroplani è nel fatto assai limitato: e que- 
sta limitazione dipende dalla notevole potenza unitaria. necessaria 
al vole dinamico. Cateolando tale potenza per un aeroplane di media 
portata e velocità c terendo conto della massina percentuale di eom- 
bustibile che può essere sollevata da un apparecchio di gnerra armato, 
pronto a salire e col suo carico utile offensivo, è agevole dimostrare 
che non sì può superare — allo stato attuale dell'aero dinamica e dei 
motori — una autonomia di 1000 chilometri in linea aerea: ossia un 
raggio dazione di 500, 

fo ho avuto Vonore di dimostrare queste cifre più ampiamente 
a Catania al Congresso delle Scienze: e subito dopo all'Istituto di 
Guerra Marittima di Livorno: dove ho anche esaurientemente discusso 
quel magnifico record americano di volo senza scalo — 4000 km. — 
compiuto dai piloti Mae Ready e Kelly. dimostrando come esso sia 
stato effettuato in condizioni anormali ed imparagonabili a quelli di 
guerra. Nè normale potrà considerarsi quel rifornimento di combu- 
stibile in volo che tempo fa si è sperimentato in America. 

Una autonomia effettiva di 1000 chilometri è pel momento ciò 
che praticamente per un apparecchio da guerra può offrir di meglio 
la tecnica costruttiva, finché non varieranno i dati dell aerodinamica 
e della termodinamica sui quali si fonda la efficienza dei sostentatori, 
dei propulsori e dei motori. 

Detta autonomia diminuisce col crescere della velocità di regime 
e purtroppo col crescere del tonnellaggio. A partire cioè da certe dimen- 
sioni, ehe sono state già raggiunte, l'aumento della portata in avia- 
zione ne diminuisce le caratteristiche. 
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Ne segue che nell'impiego civile, l'aeroplano ha su per giù il ca- 
rattere dei locomotori ferroviari, a brevi tappe e frequentirifornime nti: 
e nell'impiego militare esso non può allontanarsi di molto dalla sua 
base d’azione. 

Ciò ha dato origine — in aeronautica navale — alla nave appog- 
gio, porta aeroplani, di cui questi rappresentano la longa manus o 
l’occhio proteso per un raggio massimo di trecento miglia. 


L’autonomia del dirigibile 


In contrapposto il dirigibile, in grazia delle caratteristiche della 
locomozione galleggiante, richiede a parità di velocità una potenza 
motrice unitaria — cioè per ogni tonnellata di peso — che diminuisce 
rapidamente (entro determinati limiti) coll'aumentare delle dimensioni. 

Ecco perchè la tecnica ha qui in suo potere, cosa che le manca per 
l'aeroplano, un mezzo effettivo per diminuire a suo piacimento la po- 
tenza unitaria, e quindi per aumentare vuoi la velocità, vuoi lauto- 
nomia. Anche di questo, io ho sviluppato la dimostrazione alle citate 
fonti, ove si troveranno esempi numerici. 

Ne segue che i dirigibili hanno già raggiunto velocità di 120 kin. 
allora: ed autonomie pratiche di 7000 km.: e possono, ancora age- 
volmente raggiungere velocità di 140 km. con autonomie decuple 
di quelle dell aeroplano. 

Né v'é nulla di sorprendente: perché queste leggi si conoscono 
già dalla navigazione marina, che ha saputo largamente usu- 
fruirne creando quelle meravigliose costruzioni come l'Aquitania 
ed il Majestic nel campo civile: o le superdreadnought tipo Hood nel 
campo militare, che dovevano certamente apparire assurdità co- 
struttive a coloro che avevano sotto gli occhi i primordiali battelli 
a ruote. 

È caratteristico e suggestivo lo sviluppo dimensionale delle navi. 
Lo scafo dell'Aquitania può contenere una via di Londra. Ebbene: 
le navi aeree finora costruite non hanno ancora raggiunto queste di- 
mensioni. 

E bisogna raggiungerle e bisogna superarle: ed in aeronautica 
bellica a più forte ragione che in aeronautica civile, poiche non solo 
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importa Pautonomia, ma importa anche la quota di navigazione sul 
livello del mare. 


Il quadro delle possibilità 


Mi si consenta pertanto di mostrare un prospetto teorico dell’in- 
fluenza del volume delle aeronavi sulla autonomia e sulla quota. 

Questo quadro è ottenuto assumendo utilizzabile per la quota o 
per l'autonomia tutta la forza ascensionale disponibile: cioè senza 
carico utile e senza alcuna deduzione pratica per allestimenti di bordo. 
Sono quindi cifre limiti massime di natura teorica, della stessa 
natura di quelle che il matematico americano Coffin ha calcolato per 
l'aeroplano. 

Un'altra osservazione è necessaria per l'intelligenza del quadro. 
Esso suppone cioé che la quota di partenza del dirigibile sia a livello 
del mare. La stessa ipotesi abbiamo implicitamente fatto per l'aero- 
plano. In tal caso bisogna considerare, o la quota o l'autonomia; e 
tener presente che esse 8i escludono a vicenda o che, in ogni caso, l'una 
và a detrimento dell'altra; a meno che non sia raggiunta gradatamente, 
pel naturale consumo di combustibile, se l’allegerimento di questo | 
non viene altrimenti compensato. 

In queste condizioni si riconosce da! quadro il grande vantaggio 
dell'aumento di eubatura che porta seco lo aumento della quota rag- 
giungibile, sino ad un massimo dislocamento di 120 decametri: cubi: 
pel quale si ha un plafond di 8500 metri. Indi il plafond diminuisce 
leggermente. 

Per contro l'aumento dell'autonomia è nei limiti del quadro, in- 
definito: il 120 decametri cubi ha un’antonomia limite teorica di 20000 
chilometri (a quota zero): il 500 ne ha 27.000; il 1000 35.000; il 2000 
40.000 ossia tutta la circonferenza terrestre. Ce n’é anche di troppo, 
e possiamo tornare indietro. 

Se queste cifre si confrontano con quelle dell'areoplano si ricono- 
sce ch'esse sono mediamente decuple! 

Il dirigibile ha quindi, con le grandi cubature, non solo la carat- 
teristica di una elevata capacità di carico, che nel caso di volumi, 
praticamente realizzabili, dai 100 a 500 decametri cubi va dalle 20 
alle 100 tonnellate; ma altresì la caratteristica fondamentale ed in° 
trinseca di potersi allontanare senza preoccupazione di rifornimento 
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dalla sua base d’appoggio sino alle maggiori distanze intercontinen- 
tali del globo. 

È questa caratteristica che io ho spesso segnalato come una delle 
principali designazioni dell’aeronave per le grandi linee aeree intercon- 
tinentali; e che mi ha fatto anche enunciare l’ardita previsione che essa 
sia destinata nel trasporto passeggeri a sostituirsi commercialmente 
alla nave marina, sol che riesca a risolvere alcuni problemi costrutti- 
vi necessari a valorizzarne l’entità patrimoniale. 

Per ora, lasciando da parte l’impiego civile che qua interessa 
solo indirettamente, mi si consenta invece di esaminare la probabile 
influenza delle caratteristiche anzidette nei riguardi dell impiego 
guerresco. 


Il teorema dell’alta quota 


Ma perciò è anzitutto necessario enunciare un teorema che io ho 
avuto l’onore di dimostrare per la prima volta al precitato Istituto 
di Guerra: e che è bene conoscere, poichè esso riguarda non solo le 
aeronavi ma tutta l'aviazione. 

Potremo chiamarlo il teorema dell’alta quota. Gacchè impiego 
guerresco vuol dire anzitutto quota. Ho già accennato alla continua 
ascesa dei dirigibili durante la guerra, dal lato quota. Noi li portammo 
sin verso i 6000 metri: i tedeschi crearono dei dirigibili destinati a rag- 
giungere il bersaglio a 7000 metri: altezza ove era necessario l’ossigeno, 
e che essi ritenevano di sicurezza. Ma i mezzi per ottenere questi 
risultati erano necessariamente improvvisati. Solo verso la fine della 
guerra cominciò a delinearsi il concetto che il dirigibile di alta quota 
andava assoggettato: a calcoli speciali, onde ottenerne il massimo 
alleggerimento. In Italia si deve sopratutto al nostro Forlanini lo 
avere nettamente impostato alcuni criteri razionali per questo alleg- 
gerimento: 

Io esporrò qui, e credo per la prima volta pubblicaniente, il 
principio fondamentale dell'aeromobile d’alta quota nella sua forma 
teorica più generale. 

Immaginiamo perciò un dirigibile (potrebbe anche essere un aero- 
plano) calcolato per raggiungere le caratteristiche del diagramma 
precedente. Sia esso il 120, definito da una quota di tangenza di 
8500 metri: o da un autonomia di 20.000 km., ottenibile navigando 
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a 100 km. ora e partendo da quota zero. Questo aeromobile ha 
perciò un carico disponibile del 60%. 

Portiamoci a 6500 metri, staticamente, fin dalla partenza; e ini- 
ziamo di lassù il nostro viaggio. Quale sarà l’autonomia, cioè la di- 
stanza percorribile senza scalo a quell'altezza * È agevole calcolare 
che essa si riduce a un terzo, cioè a poco più di 6500 chilometri: 
anche tenendo conto del minor consumo orario di combustibile dovuto 
alla minore densità dell’aria a quell’altezza. 

Ma se noi esaminiamo adesso le condizioni di carico del dirigibile 
a quell’altezza, ci accorgiamo che in esso tutto diviene esuberante. 
I motori sviluppano poco più della metà di quanto sviluppavano a 
quota zero, ed il loro è quindi accessivo, in un col peso degli organi 
di trasmissione. La resistenza al moto è diminuita, in proporzione, 
di metà; tutte le pressioni sull’involucro, sui piani stabilizzatori, sui 
timoni sono diminuiti di metà. Anche il peso di questi organi è quindi 
eccessivo. La sovra pressione interna negli involucri e nel ballonet 
è scemata nello stesso rapporto delle densità; e quindi la fatica della 
stoffa e la sua permeabilità: onde è eccessivo anche il peso degli invo- 
lucri: infine tutta la carcassa di forza è eccessiva poichè non regge 
soltanto una frazione del carico che reggeva a terra. 

Risulta da ciò che se noi ci proponiamo di proporzionare tutto 
il dirigibile ai tormenti effettivamente sopportati è possibile costrut- 
tivamente una notevole riduzione nei pesi di tutte le sue parti. O 
in altri termini che calcolando il dirigibile per l’altezza di 6500 metri, 
anzichè per l’altezza zero, si può consentire una maggiore autonomia 
e un maggior carico utile di quelli che si otterebbero da un dirigibile 
calcolato per l’altezza zero. 

In che misura ? 

Da un punto di vista teorico (è la teoria che interessa anzitutto 
stabilire) è facile riconoscere che tutti i cimenti cui sono soggette le 
parti del dirigibile, statici e dinamici, sono proporzionali alla densità 
dell’aria ambiente: e quindi — a parità di dimensioni — anche i pesi 
strettamente necessari nei vari organi compreso il motore sono 
proporzionali alla densità. Ciò vale per qualsiasi aeromobile: nel caso 
del dirigibile si estende anche ai pesi necessari alla impermeabilizza- 
zione. Cosicchè se — sempre ripeto dal punto di vista teorico — noi 
calcoliamo il dirigibile per una quota dove la densità dell'aria sia ri- 
dotta come nell’esempio precedente alla metà, tutti i pesi degli orga- 
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ni, statici e dinamici, potranno strettamente venire ridotti alla metà. 
E siccome anche la forza portante totale è ridotta alla metà, così si 
deduce che potrà rimanere inalterata la proporzione tra il peso morto 
del dirigibile calcolato per navigare alla quota di 6500 metri e la sua 
totale portata a quella quota: e quindi anche potrà rimanere inalte- 
rata la percentuale di carico libero. 

Il nostro 120 pertanto, che calcolato per quota zero, aveva a 6500 
metri perduto i quattro quinti del suo carico libero, quando fosse in- 
vece strettamente calcolato per navigare a 6500 metri, riacquisterebbe 
la sua percentuale libera del 60%: percentuale s’intende riferita 2 un 
tonnellaggio totale ridotto della metà: e quindi ridotta essa stessa in 
valore assoluto alla metà (anzichè a 1/5). Ora come impiegherà l'ae- 
ronave d’alta quota questo carico libero ridotto alla metà ? Supponia- 
mo in percorso. 

Orbene, il consumo orario come abbiamo detto, si riduce nella 
stessa proporzione del carico totale, cioè di metà: onde il numero di 
ore navigabili a 100 km. ora e a 6500 metri, cioè il rapporto tra carico 
libero e consumo, resterà teoricamente identico a quello che si aveva 
a quota zero: cioè 20,000 chilometri. 

L'autonomia rimane dunque inalterata. 

Supponiamo invece che il dirigibile impieghi la riacquistata per- 
centuale di carico disponibile per salire ancora più in alto. Ebbene ! 
È agevole calcolare dalla formula di Halley che l’alleggerimento neces- 
sario a varcare un determinato dislivello partendo da 6500 metri è an- 
ch’esso ridotto nella stessa proporzione del carico disponibile per otte- 
nerlo, cioè di metà: e quindi dalla nuova quota il dirigibile potrà rag- 
giungere lo stesso dislivello di 3500 che prima era capace di varcare 
partendo dal livello del mare: il che porterebbe a 15000 metri la quota 
di tangenza assoluta raggiungibile. 

Infine, se parte del carico disponibile fosse impiegato in carico 
utile, è facile vedere che a parità di percentuale impegnata rimar- 
rebbero identiche la quota relativa residua e la residua autonomia. 

Possiamo in altri termini enunciare la seguente proposizione: 

«Se un aeromobile qualsiasi di determinato tipo e dimensioni; 
calcolato a terra per una determinata velocità, quota di tangenza, au- 
tonomia e percentuale di carico utile, viene invece calcolato per navi- 
gare alla stessa velocità a quota elevata e colla stessa percentuale di 
carico utile, le sue caratteristiche di autonomia e di altezza raggiun- 
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gibili al disopra della nuova quota scelta per la navigazione, sono in- 
dipendenti da detta quota: e rimangono perciò identiche a quelle cal- 
colate partendo dalla quota zero ». 

Cosieché — sempre da un punto di vista teorico — vale per qual- 
siasi quota il quadro delle altezze e delle autonomie limiti che abbiamo 
testè esaminato per la quota zero. Si possono avere, per ogni cubatura, 
le identiche autonomie e le identiche quote di tangenza, a parità di 
percentuale del carico utile. Ciò che varia con la quota è perciò soltanto 
il valore assoluto di questo carico utile che a 6500 metri sarà la metà; 
a 3500 metri il 40 per cento e via discorrendo. Questa riduzione è teo- 
ricamente ineluttabile: il 120 decametri cubi che può trascinare 36 ton- 
nellate, a quota zero, per diecimila chilometri | senza scalo: ne 
ne può trascinare soltanto 18, ma sempre per 10.000 chilometri, par- 
tendo dalla quota iniziale di 6500 metri. 

Cosicchè un popolo che fosse obbligato a piantare i suoi can- 
tieri di ricovero sull'Hymalaia potrebbe perciò godere — quantunque 
con maggiore fatica — delle stesse conquiste tecniche dell’aero- 
nautica raggiunte dai popoli della riva del mare; con la sola differenza 
di vedere ridotti in proporzioni colla diminuita densità dell’aria i cari- 
chi utili dei suoi aeromobili; — e di dover ridurre in proporzione la loro 
velocità massima quando egli volesse impiegare questi suoi aeromobili 
d'alta quota per navigare a quota zero. ` 


, 
Corollario del teorema 


Questo principio teorico.vale per qualunque aeromobile e per qua- 
lunque densità. Varrebbe anche quindi se per avventura la densità 
avesse a crescere anzichè a diminuire. 

E di ciò abbiamo un esempio tangibile eseguendo un confronto 
con la navigazione marina. 

Se si calcolano infatti con discernimento i dati di una buona nave 
si trova all’incirca, che a parità di velocità e di dimensioni, la potenza 
in cavalli da essa richiesta è proporzionale alla densità del mezzo: cioè 
è 800 volte maggiore di quella richiesta da un dirigibile a quota zero. 
Rimane quindi invariato il suo rapporto col totale tonnellaggio: come 
rimane grosso modo invariata la percentuale del peso morto e del ca- 
rico disponibile: colla sola differenza che gli apparati motori, unitaria- 
mente più pesanti, ne assorbono una frazione maggiore. 
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Gli stessi confronti valgano fra le macchine più pesanti del mezzo: 
cioe fra gli aeroplani in aria — e gli idroplani in acqua: ed anche per 
essi si riscontrano tra aria ed acqua le stesse leggi di proporzione alla 
densità del mezzo. 

Cosicchè il principio teorico ha qui una sanzione pratica, malgrado 
l'enorme salto di densità tra l’acqua e l'aria. Perché non dovrebbe 
averlo nell'aria stessa via via che ne varia la rarefazione * E nel fatto 
non esiste nessun impedimento di principio: esistono soltanto, come 
in tutte le conquiste umane, delle difficoltà esecutive: il tecnico è gni- 
dato, direi, da leggi di atavismo: egli tende ad impiegare in nuove 
conquiste gli stessi mezzi che gli han servito per quelle precedenti; 
e dura fatica nel risolversi a proporzionare questi mezzi al nuovo fine. 
E ciò che ritarda le conquiste. Passando dall'acqua all'aria l'uomo 
incominciò a volere impiegare la macchina a vapore ! Per buona ventu- 
ra venne il motore a scoppio a risolvere gordianamente il problema. 
Oggi si riconosce utile anche la macchina a vapore, purche se ne variino 
gli elementi costruttivi. 

Così il motore d'alta quota dovrà essere costruttivamente diverso 
da quello di quota bassa: € non c'è che proporsi il problema per ri- 
solveilo. Così sarà facile preporzionare all'alta quota i ni ecanismi, 
gli impennaggi, le carcasse ed i travi di resistenza. Più ditticile sarà 
proporzionarc il peso delle steffe e la loro impermecsbilizzazione: ep- 
pertanto le conquiste della quota, a parità di caratteristiche nautiche, 
saranno lente & dovranno seguie il parallele sviluppo deila tecnica 
costruttiva. 

Ond'é che senza volersi ora adden'rare in delicate disquisizioni 
sui pesi dei motori, sulla impermeabilità dei tessuti, sulia costitu- 
zione dei dirigibili, sulle limitazioni di velocità a quota bassa. e su al- 
tre difficoltà che acconipagnano questo problema, come tutti i gran- 
di problemi tentati dall'uomo, noi possiamo dal postulato teorico de- 
durre la modesta conseguenza pratica seguente: che il progresso 
della tecnica dei dirigibili consentirà a questi aeromobili di conser- 
vare grandi autonomie anche ad elevate quote. 

Ed ancora quest'altra conseguenza, anch'essa di carattere pratico: 

«A qualsiasi quota di navigazione, e con qualsiasi progresso 
della tecnica dei metalli o dei motori, la caratteristica differenziale 
dei dirigibili sugli aeroplani rimarrà sempre una capacità ed una auto- 
nomia di gran lunga superiore .. 
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E quanto volevamo precisare per dedurne le nostre conclusioni 
di carattere militare. 


D 


- 


Le grandi aeronavi 


Ma prima di tirar giù queste conclusioni oecorre ch'io accenni 
ad alcuni punti fondamentali pel progresso pratico del dirigibile, che 
ho avuto già l'onore di impostare in precedenti pubblicazioni, e che 
dimostra la possibilità che il vantaggio dei grandi volumi. Giacché 
da un punto di vista tecniec, ove la dimensione non sia che il rap- 
porto con una unità di misura puramente arbitraria, il grande volume 
ha la virtü di migliorare tutte le principali caratterisitehe del di- 
rigibile. 

Cosi ad esempio è da osservare che insieme col peso delle istallazioni 
motrici variano coi volumi i pesi di tutti 1 loro servizi accessorii come 
ponti, sospensioni, ricambi, equipaggi: ed insieme col peso del combusti- 
bile variano le capacità occorrenti a contenerlo eri fornirlo, e i consumi 
di gas leggero necessari ad ogni viaggio quando non vi siano prov- 
vedimenti per risparmiarlo. 

Variano anche nella stessa vantaggiosa misura quelle istallazio- 
ni di bordo e fisse preconizzate appunto per ridurre o sopprimere i 
rifornimenti di gas, e cioè perchè l'entità di entrambi questi disposi- 
tivi è proporzionale alla potenza motrice, e quindi la percentuale di 
peso occorrente diminuisce col crescere delle dimensioni sino a rag- 
giungere aliquote praticamente realizzabili. 

Altri guadagni dipendono direttamente dalla superfice dell'invo- 
luero, e si ripercuotono sia sul peso della struttura sia sulla sua soli- 
dità locale, sia su fenomeni connessi. 

Il peso degli involucri va infatti suddiviso in due parti: una dedi. 
cata alla resistenza, l'altra alla ermeticità. La prima cresce in misura 
maggiore che non i volumi e cagiona pertanto un maggiore assorbi- 
mento de'la forza ascensionale residua: la seconda potrebbe a 1igore 
variare in ragione della superficie e costituire termine di compenso. 
Se si Jascia variare invece secondo i volumi, aumenta la robustezza 
locale e l’impermeabilità. 

Dipendono altresì dalla superficie dell'involucro gli appesanti- 
menti eventuali dovuti durante il viaggio alle vicissitudini meteoro- 


770 RIVISTA MARITTIMA - GIUGNO 1925 


logiche, come pioggia e neve. Il sopracarico dovuto alla pioggia che 
può ad esempio raggiungere il 16% in un tipo da 12 tonn., discende 
a meno del 9% in un tipo da 120 tonn., e al 5%, in untipo da 500. Così 
dicasi delle variazioni di forza ascensionale dovute a brusche varia- 
zioni di temperatura come anche delle raffiche del vento durante la 
marcia. Contemporaneamente decresce nella stessa misura relativa 
la sensibilità al governo dinamico, e l’azione frenante dell'aria nell'ar- 
resto e nella discesa. Cosieché le grandi navi aeree sono necessaria- 
mente più lente nelle manovre; e la manovra dinamica cede sempre 
più il posto a quella statica. 

Così anche i tempi di oscillazione, sempre n parità di velocità di 
marcia, variano in ragion diretta delle dimensioni. 

Una singolare menzione meritano, per la vitalità e la pratica del- 
delle grandi aeronavi, le manovre di atterraggio e di ormeggio. Mentie 
infatti tali manovre sono affidate nelle piccole aeronavi al criterio dei 
comandanti e alla forza muscolare di allenate squadre, nelle. grandi 
navi aeree esse si compiranno con metodi e dispositivi preparati e con 
forza meccanica. Ciò è reso possibile precisamente dal diminuito rap- 
porto fra superficie e volume, sia per le maggiori disponibilità relati 
ve ed assolute sia per il migliorato rapporto tra la forza del vento e la 
resistenza antagonista. 

In particolare nell'atterraggio, lanciato il cavo di manovra e la- 
scjatolo fissare a punti predisposti del terreno, si creerà su di questo 
una tensione proporzionale alla forza del vento che consenta al diri- 
gibile di assumere una stabile posizione di aerostato frenato e di ve- 
nir richiamato a terra senza eventualità di abbattimenti o di urti La 
robustezza del cavo sarà quindi proporzionale alla forza del vento e. 
a parità di lunghezza, anche il suo peso. 

Così anche il peso dei verricelli di ricupero istallati a bordo e deli 
organi motori relativi. Cosi anche il peso della zavorra d'atterraggio 
predisposta a prora in corrispondenza dell'attaeco del cavo, e gettata 
a momento prestabilito per creare su di questo una forza ascensiona- 
le statica, in aggiunta alla eventuale dinamica. 

Ad analoghe osservazioni dà luogo la manovra di ormeggio. Se 
non c'è ricovero, essa consiste nel connettere il dirigibile sul terreno 
in modo che possa liberamente orientarsi al vento. Il sistema più si- 
curo è quello di fissarlo per tutta la sua lunghezza a una piattaforma 
girevole, provvista di mezzi per orientarsi. Le connessioni con questa 
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piattaforma a parità di vento, seguono allora la legge delle super- 
fici. Così anche le forze ascensionali d’ormeggio eventualmente rese 
libere per attivare le connessioni sudette. 

Se c’è ricovero, la piattaforma girevole, anzichè presentarsi al 
vento, è destinata a disporsi secondo l’asse del ricovero per portarvi 
il dirigibile e questo può dunque venire investito di fianco. Anche in 
tal caso, e sempre a parità d’intensità di vento, le forze abbattenti 
sono proporzionali alle superficie: cosicchè l’entità delle connessioni 
e le forze ascensionali d’ormeggio variano nella stessa misura. Così 
anche i sovraccarichi di cui debba eventualmente zavorrarsi la piat- 
taforma. Ma le stesse considerazioni valgano per Pormeggio libero 
attorno alla torre, o al galleggiante che fa da fulcro. 

L'entità relativa di questi organi si avvantaggia dell’aumentato 
volume. Può quindi asserirsi che anche nella maggior parte delle que- 
stioni accessorie, ma vitali per la pratica delle aeronavi, l'aumento 
delle dimensioni si presenta vantaggioso: e, là dove non c’è vantag- 
gio, esso non trova ostacoli di principio. 

Cosichè il teorema dell’alta quota e la sua principale conseguen- 
za concermente l'autonomia e la capacità relativa del dirigibile di fron- 
te all'aeroplano a tutte le quote troveranno nei grandi volumi pon 
già un ostacolo ma un aiuto nella loro applicazione pratica. 


Il diritto aereo di guerra. 


Per esemplificare l’importanza del confronto tra i due mezzl 
io ho quì rappresentato il possibile campo di azione dei due aerei, 
prendendo come base un aeroplano offensivo di medie caratteristiche 
ed un dirigibile di dimensioni intermedie fra il 120 e il 500; quale era 
stato già proposto per la costruzione in America dal Gen Mitchell. 

Una simile aeronave — se ben costruita — può essere capace di 
traspotare 300 quintali di carico utile, partendo da una quota di 6500 
metri sul livello del mare, e con un’autonomia superiore agli ottomila 
chilometri. 

E qui appunto osservando i rapporti tra questa autonomia e le 
distanze terrestri, centro l’Italia, ed osservandola non nel caso di una 
pacifica navigazione civile, ma in quello di una guerra con le sue zone 
vietate od ostili e coi territori nemici aspramente difesi si vede subito. 
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questo fatto singolare: che il dirigibile è capace di sorvolare senza 
scalo i territori interdetti e può in ogni caso fare scalo e combustibile 
in porti neutri. Cosicché tutta la sua autonomia può ritenersi utile 
nel computare il raggio d'azione. 

Lo stesso non può dirsi dell’aeroplano che nel caso esemplificato 
in figura rimane interamente chiuso dal lato di occidente, ed obbli- 
gato pertanto a un raggio d’azione — da quella parte — metà della 
sua autonomia. 

Naturalmente il riferimento al caso di una guerra con la Francia 
deve intendersi a puro titolo di esempio illustrativo: e nulla coinvolge 
«del comune sentimento e del comune interesse che spinge l'Italia ad 
auspicare un profondo e duraturo accordo con la sorella latina. 

Ho segnato in nero anche i possedimenti coloniali italiani perchè 
8i veda che sono tutti compresi nel campo d'azione delle aeronavi. 

Da qui emerge la nuova ed impensata importanza che la navi- 
gazione aerea intercontinentale conferisce ai futuri trattati e clausole 
di reciprocità con nazioni minori che posseggono colonie africane 
atlantiche; come altresì alle convenzioni internazionali di diritto 
aereo, sottilissime reti diplomatiche attraverso le quali bisogna saper 
filtrare la più limpida visione del futuro, se non vi si vuole rimanere 
impigliati fin dal tempo di pace. 

Il diritto aereo di guerra è ancora in gestazione e possiamo tut- 
tavia evitare che nella complessa scacchiera del mondo si prepari fin 
dal tempo di pace lo scacco matto dell’imbottigliamento aereo. 

Giacchè se si applicheranno ciecamente le norme del diritto ma- 
rittimo al principio di sovranità dell’aria, ne seguirà l’immancabile 
conseguenza di riprodurre nell’atmosfera, l’identica configurazione 
politica delle terre e dei mari. 

Onde nel caso in esame basterà un Egitto sostanzialmente ostile 
che ci vieti transito agli aerei di guerra e lo dichiari violazione di neu- 
tralità perchè noi, colla nostra Libia a fondo cieco, restiamo in diritto 
tagliati dalle nostre colonie equatoriale e chiusi nel Mediterraneo per 
via d’aria come lo siamo per via di mare. 

Amara situazione che mi strappò a Catania l’immagine della 
«fossa dei leoni » e che invano il tecnico si affaticherà a risolvere 
«coi suoi aeromobili a grande autonomia, se il politico non saprà tem- 
perare con preventivi accorgimenti ! 
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Possibilità belliche 


Ho voluto citare queste possibilità medie per lumeggiare anzi- 
tutto l’aeronave nella sua funzione nuova ed essenziale di trasporto 
su grandi distanze ove essa utilizza la sua elevata capacità portante; 
insieme alla grande autonomia. Questa nuova funzione non esclude 
le altre minori. Chè se pensiamo al bombardamento entro un raggio 
d’azione tattico di 1000 km. riconosciamo possibile scaricare 30 ton- 
nellate di esplosivi e di tossici anche da 8000 metri di altezza: e, 
con l’uso di telebombe, anche da 50 km. di distanza. E se pen- 
siamo, per contro, alla utilizzazione della sola capacità portante 
— com'è possibile nella prepararazione della guerra o in spo- 
stamenti notturni nelle retrovie — vediamo possibile il sollevamento 
di carichi concentrati, che per la cubatura scelta come esempio supe- 
rano le 80 tonnellate, cioè il peso del cannone da 381, massimo calibro 
delle nostre artiglierie navali. Ogni dirigibile è cioè capace di issare 
in posizioni montane senza strade d’accesso un calibro di cannone 
proporzionale alle proprie dimensioni. 

Ché se infine consideriamo soltanto la missione esploratrice o di 
collegamento senza sensibile carico utile, ognun vede come siano 
possibili caratteristiche di crociera ancor più impressionanti. 

L’aeronave portata come esempio può allora incrociare per più 
di tre giorni continui a novemila metri d’altezza! 

Dirò di più: , 

Applicando il teorema dell’alta quota si può in tal caso otte- 
nere lo stesso risultato con cubature minori ! i 

Il problema tecnico è severo, ed esclude l’improvvisazione: my le 

risorse del costruttore sono in questo campo inesauste. 


Il problema all’estero. 


M 


Tutto questo è ormai profondamente studiato e si presenta rea- 
lizzabile anche a breve scadenza. Ma occorrono due cose: anzitutto 
bisogna guardare molto innanzi e non illudersi di poter conseguire 
simili risultati coi mezzi e con le dimensioni attuali. Le quali non pos- 
sono avere altro scopo all'infuori di quello di tenere allenate le mae- 
stranze ed i piloti. 
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Epperciò mi sembra opportuno riesaminare con rinnovato spi- 
rito quei problemi sperimentali che piü direttamente si connettono 
a questa visione d'avvenire, come il problema dell' elio. 

In secondo luogo occorre l'aiuto e la collaborazione ideale di tutti: 
e in prima linea dei nostri esperti navigatori: ed occorre da loro non 
già l'adesione consuntiva alle cose compiute, ma sibbene l'adesione 
preventiva a quelle da compiere ! 

Perché tra la visione tecnica e la sua realizzazione passa un tempo 
tanto più breve quanto più caldo è il consenso e l'entusiasmo di tutti 
gli interressati, quanto minore quel velo di scetticismo che sotto 
l'apparenza del buon senso viene spesso ad avvolgere d’improvvisa 
foschia la meta precisata ! i 

f Ripeto bisogna guardar lontano: e bisogna pensare che tutte le 
nazioni han sentito e sentono l'importanza del grande problema. Essa 
è stata sanzionata sin dal trattato di Versailles che impose alla Ger- 
mania la limitazione delle cubature: imposizione a cui la Germania 
cerca di sottrarsi trasferendo le sue costruzioni sperimentali in Ame- 
rica e nella Spagna. 

Le prerogative dei grandi dirigibili son sentite dall'Inghilterra 
che — ciclicamente — vi medita di trasvolare tutta la frastagliata 
Europa continentale per connettersi direttamente alle Indie, fonti 
prime della sua ricchezza: son sentite dall America la quale sta svi- 
luppando i dirigibili con tutta la dovizia dei suoi mezzi e della sua 
tenacia: son sentite anche dalla Francia che sembra non curante del 
più leggero dell'aria e intanto ha edificato presso Parigi il più colos- 
sale cantiere del mondo I 


Il gas incombustibile 


Il grande mago di questa ridesta importanza dei dirigibili sarà 

senza dubbio Velio, il nuovo gas incombustibile. 
tiassumerd quà ciò che ho già esposto su tale argomento in 
occasione dell'impiego civile dei dirigibili. 

La storia di questo gas — che può annoverarsi fra i più brillanti 
romanzi della scienza — non può trovar degno posto in questo scritto 
poichè ne assorbirebbe una parte troppo cospicua. La letterato ra 
dell’elio è ormai una biblioteca di 600 volumi ! 
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E se il primo volume fu scritto da Ramsay, che scopri l'elio sulla 
terra nel 1895; il secondo volume fu scritto invece in Italia da scien- 
ziati italiani; ma rimase chiuso per difetto di interesse delle nostre 
autorità aeronautiche. i 

Intanto il mondo si scuoteva e la biblioteca dell’elio si arrichiva. 
rapidamente dei belissimi lavori di Ramsay che lo scopriva nella ema- 
nazione del radio, e poi nell’atmosfera; di Rutherford il quale dimo- 
strava che le radiazioni materiali dei corpi radiattivi erano atomi 
d'elio elettrizzati; di Moureu che scopriva e dosava la richezza in elio 
delle sorgenti termali francesi; dei numerosi esperimentatori che ten- 
tavano la disintegrazione dell'atomo e ritrovavano lo spettro dell'elio 
nelle conseguenti analisi; e culminava nella scoperta in America delle 
abbondanti sorgenti d’elio del Kansas che ponevano frattanto 1 tecni- 
ci in possesso di grosse riserve di questo gas, mentre fino ad allora 
esso sì misurava in millimetri cubi. 

La posizione dell’elio aeronautico è quindi pel momento la es-' 
guente: solo l'America (almeno per quanto si sa pubblicamente) pos- 
siede pratiche emanazioni di tale gas, che si calcola potrà venire rac- 
colto nella quantità di almeno tre milioni di metri cubi all'anno. Per. 
contro l'elio è enormemente diffuso nell’atmosfera terrestre, che ne 
contiene quattro miliardi di tonnellate senza che si conosca ancora 
un mezzo . economico di estrarlo. Per intrattenere questa qualita 
costante si presume, peraltro, debbano fluire dalla crosta terrestre 
qualcosa come cinque milioni di metri cubì al giorno ossia duecento 
volte di più di quanto forniscono le sorgenti americane: quantità di 
cui non può render conto la sola disintegrazione spontanea dei mine- 
rali radio attivi, tanto più se si pensa che l'elio — atomo stabile — è. 
probabilmente parte secondaria ma integrante della costituzione di 
molti elementi semplici. 

V'é pertanto da sperare che la disponibilità di elio verrà ad ac- 
crescersi nel futuro, sia per la scoperta di nuove sorgenti, sia per l'e- 
ventuale estrazione dall'aria atmosferica, sia per produzione artificiale 
da altri elementi. 

Si suole obbiettare ehe comunque ottenuto l'elio costerà caro, 
o sarà insufficiente a quelli ehe diverebbero i bisogni dell'aeronautiea 
il giorno in cui si esercitasse un traffico mondiale intensivo. 
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Abbiamo dimostrato dove sia il vizio di questa obbiezione. Lelio 
6 net hobo. e rina Caro; cotue €. e probabilmente sarà sempre. 
SCarso: uu: ib problem i dell'elio si connette strettamente, come abbiamo 


aceennaito, al problema dei consu. 


Consumi e rifornimenti 


Detto problems ha le sua ragion d'essere in questo: che, Navisat- 
do. al consumo di eonbustibile corrisponde un al'escerimento delbae- 
ronave: ed e quindi necessaria atra corrispondente perdita di gas. Na 
ehe si svalvoli di tanto in tanto, volontariamente, per mantenersi mn 
quot sia che si beei salire il dirizibile con conseguente aumiento di 
pres done inferna e fanzionamento delle valvole automatiche, si deve 
perdere in medi: un metro cubo di ga» per ogni chilo di combustibile 
Conduite. i 

Per soppritnere questo consunto vi possono essere vari qnietadi: 
ma il più losico e quello di ricostituire, sotto altra formi. il peso di com- 
‘bustibile che via via si consumi. Cost ad esempio per il caso dell bene 
Zina è possibile meavare in ogni caso, come ho avuto occasione di di- 
mostrare, altrove, citate Pequivalente peso di combustibile bruciato 
eondensando iL vapore. d'acqua. formatosi nei prodotti di com- 
busfione. 

Osnuno riconosce di lezseri le grandiose conseguenze della ri- 
soluzione di queso problema, it quale non presenta ormai nessuna 
difficoltà di principio, ma solo. richiede la tenace opera realiz 
Zalriee, 

Sepp bneudo il consumo di gas in navigazione. non solo si rende 
possibile come abbianio dimostrato Fuso pratico dell'elio, ma si sop- 
prime altresi il conseguente rifornimento di viaggio: e si sopprime 
quindi ta necessità di impianti speciali e di ricoveri; nonchè l'obblizo 
dalPatterraccio in posti predeterminati, poiché basta il rifornimento 
della benzina come m un aeroplano o in un automobile: si sopprime 
cioè in delinitiva tutto quel legame dell'aeronave allorganizzazione del 
suolo, rimproverata sinora a questo mezzo di locomozione malgrado 
Ja sua autonomia di principio. 

Il dirizibile diviene allora da un tal punto di vista indipendente 
dal suolo: esso non Ha più bisogno di prender terra in un proprio cantie- 
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re e valersi di propri impianti, ma può far benzina iu un qnalsiasi 
aeroporto capice di consentirgli l'atterraggio. 

Tornando all'elio, è agevole ora vedere come risoluto il problema 
dai consumi di navigazione, le quantità occorrenti al rifornimento si 
riducano a ben piccote cifre. Esse dipendono soltanto dalla diffusione 
osmotica: gincchè il lavaggio necessario a mantenere in cantiere una 
determinata purezza viene conpiuto con elio rigenerato, come si 
usa in America, dove sono stati costruiti i cosidetti carri purificatori: 
Ossa ‘impianti di ripurifigizione de! gas inquinato. PP lavaggio in tal 
caso puo compiersi nei cantieri di attacco, mediante uno di questo 
impianti e un doppio serbatoio di rifornimento. Ad ogni viaggio viene 
sobtratta una determinata quantita di clio impuro e immagazzinata 
per la purificazione: mentre si adopera pel rifornimento quello pe- 
codentemente purilicato. 

timane la perdita osmotica che le più recenti vedute sulla in: per - 
ineabilizzazione dei fessuti aeronautici, e le considerazioni sullinfluen- 
za del rapporto tra superfice e volume nei dinigibili, fanno prevedere 
riducibile ad una tagione annua di circa il 20945, non appena si superi 
il volume di 100 decametri eubi. 

Così considerato Telio non è più, come ho già avuto occasione di 
afferinare, un materiale di consumo. ma un cipitale d'impianto « le 
sole disponibilità dell'elio nazionale sono forse sufficienti a consenti e 
a noi di armare e mantenere aleune grosse neronavi. 

Cio senza contare le probabilità eui si va incontro se si intraprer- 
dono decisamente ricerche metodiche su questo punto così importan- 
te per la nostra difesa nazionale ! 


TÀ 


La battaglia aerea 


Perchè è bene parlar chiaro sn quisto punto. Non si può negare 
l'importanza di un'aeronave incombustibile. 

Chi la nega si mette nello stato psicologico della volpe di Esopo 
che non potendo conseguite | uva agognata, si consola dieerdo che 
non è matura. 

Le sorgenti del Kansas danno all'America una decisa superiori- 
tà acronuntica zull Europa. 
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Perchè un'aeronave gonfia d'elio o elionave acquista di per se 
stessa un grado di invulnerabilità intrinseco: ed indipendente da quel- 
lo che si può chiamare grado di invulnerabilità estrinseco. 

Nel fatto l'elio non è soltanto un gas incombustibile. ma è anche 
assolutamente incomburente: e spegne qualunque inizio di fuoco che 
si manifestasse nel suo involucro. 

L'involuero gonfio d'elio è un immenso estintore automatico. 

Diviene quindi impossibile di operare la distruzione di una elio- 
nave con i mezzi facili coi quali si può operare quella di un dirigibile 
a idrogeno. Non più il razzo, nè la pallcttola incendiaria della mitta- 
gliatrice, né il projettile a liquido infiammabile, o altri simili conge- 
gni pirotecnici bastano a porre fuori combattimento un aeronave 
gonfia di elio. Nè sono sufficienti fori anche numerosi di mitraglia. 
trici o schegge di granate: sia per la esigua perdita relativa, nelle 
grandi cubature, sia per la possibilità di riparaziene: come fece il 
«Roma» in America, durante la navigazione, a seguito delle avarie 
prodotte da una pala d’elica rotta. 

Per distruggere una elionave occorre dunque colpiria in pieno 
e con grossi projettili che riescono ad esplodere nell'interno dell'invo- 
lucro: il che dà luogo o a tutte ledifficoltà del tiro delle grosse artiglierie 
a distanza quotata; e a quelle non minori di un attacco d'aeroplano. a 
corta distanza, munito di grosse bombe. Quì non ¢ più questione 
di audacia, ma delle più severe e complesse ed aleatorie e fortunose 
probabilità dei combattimenti di guena. 

Immaginiamo cioè un'elionave capace di navigare cen landa- 
tura di 140 km. allora a 6-7000 metri di quota ed immaginiamola 
sul mare, ove si svolgeranno principalmente le sue missicni; ed imma 
giniamola di giorno, caso più sfavorevole, giacchè di nette può ritener- 
sì in sicurezza assoluta. 

Poichè la velocitàimponela distanza, essa potrà in ognicaso sottrarsi 
al tiro delle artiglierie navali di una flotta in cui s'imbatta, in un tempo 
assar minore a quello necessario alle stesse artiglierie per aggiustare 
il tiro: se questo poi provenisse da sommergibili emergenti improv- 
visamente, Ja minore eventuale distanza alla quale s'inizia il fuoco 
sarebbe compensata dalla sua minore efficacia. 

Ma la flotta o il sommergibile potranno distaccate aeroplani da 
caccia: e questi dovranno anzitutto raggiungere il dirigibile. 
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E qui si profila il problema, dell’inseguimento tra due 2eromo- 
bili, uno dei quali sia dotato di raggio d'azione tanto più limitato 
quanta maggiore é la velocità. 

Si dimostra in tal caso che esiste una distanza iniziale di sicurezza 
al di là della quale é impossibile ad un aeroplano di raggiungere un 
dirigibile. 

Ma anche quando la distanza iniziale fosse al disotto di quella di 
sicurezza, si pensi al modo come si svolgeranno le cose per un aeropla- 
no, munito di grosse bombe, che debba lanciarsi all'inseguimento di 
un dirigibile che si trovi già a 6500 metri d'altezza, e prenda caccia 
con la velocità di 140 km. all'ora»! 

E prima che l'aeroplano sia giunto, se potrà giungervi, a distanza 
utile per il laneio delle bombe (le quali, rieordiamolo, devono colpire 
in pieno per arrecare avaria) non sarà esso stesso oggetto ai tiri serra- 
ti provenienti dal dirigibile, munito di una potenzialità di fuoco molto 
maggiore ? | 

È questa Vobiezione che si è fatta agli esperimenti aeronavali 
amerieani. | 

Essa vale anche per i! dirigibile di grande cubatura, e ad elio, 
il quale disporrà in basso e sul dorso di mitragliatrici e di artiglieria. 

È anzi noto che gli lamericani hanno pensato qualcosa di piü 
audace. 

Essi hanno pensato di munire i grossi dirigibili di aeroplani.»Questa 
idea del generale Mitchell che a prima vista appare alquanto ardita, 
presenta invecea d esaminarla con attenzione, un forte grado di accetta- 
bilità. È in fondo più facile far partire un aeroplano da un dirigibile 
che da una nave, a causa del vantaggio della quota: ed è più facile 
furvelo ritornare, a causa dell’alta velocità dell’aeronave. La sola effi- 
cace obiezione era l'idrogeno: Pelio risolve anche questa. 

E ognuno vede la superiorità di un aeroplano da contro-caccia 
che prenda l’atmosfera fresco di combustibile, di munizioni e di psico- 
logia per lanciarsi contro un avversario già stanco, stremato ‘e sotto- 
posto! ani 

E perciò io dico che porre fuori combattimento un dirigibile in 
queste eondizioni — quando manchi l'arma specifica. per vulnerarlo, 
cioè la pallottolin» incendiaria, lanciabile con destrezza tra due giri 
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ee de iii riccioli e 


d'ali — diviene una grave impresa di guerra. Inipresa nella quale il 
numero, Parmainento, Li sorpresa, la fortuna giocano d Maggior 


eocdicenti: e il cui esito non e prevedibile. 


Suveriorità americana 


Receo perche Siimpone anche ail talia la questione de elio: qne 
stione Vitale ab dirigibile militare assai pi forse che a quello ovile 
questione di difesa nazionale. | 

Ud ecco perche UNIiesziea ho atiaeesto eon tanta veemenza Hor 
bleaa dd dirigibile: del quale; eon ki chiara. visione della ient ira 
trai cagddantica, essa vede. probabilmente tutta ki grande portata ay- 
Venito. 

Farid t che anehe nor dovremo a maggior ragione riconoscere. 
noi chie ne ivanzianio di alcuni anni la tecnica, noi nazione plecost. 
Senza ti ore nel pase, chiisa entro Vangusto Mediterraneo, priva 
di ricchi dominii eoloniali: noi che non possedendo mezzi finanziari 
cao ei di mantenere un forte armamento di pace, dobbiame no n tra- 
sets tulle quelle valorizzazioni sperimentali che consentono il maz- 
gior rendimento del denaro. e preparano in silenzio i modelli di guerra 
pn nee fi) @ pit pronti alle rriproduzione. 

Gibieché appare evidente otinai il mio pensiero: io vedo pella 
Dive aerea noa soltanto il mezzo eventuale d? bombardamento a gran- 
di distanze, di etociera d'alto mare; di esplorazione lontana: ma v) 
vedo sopei;t iffo eio che id «no stesso nome esprime: l'equipollente della 
naive qn tino i destinata alla missione tramsoceanica, al collezamento 


deren mi oreo teeny ue. 


La pin bella crociera : 


Bodona guera ei diede sul finire un preciso indizio di questa 
nieve: fini ue do Waeronave che si eleva dalla tattica bellica ar più 
Vardi engo detti benpetiea e della strategia. 

Totter ecombare da nmoesnitiea erociera dell L 59 che nel 1915 parti 
dal snb avanzato di damboli in Bulgaria avendo come nets 


DN 0a feet te Germanica tra Zanzibar e il Congo Belga. 


LE ABRONAVE NELLE GUERRE FUFURE "nh 


Vi sono quasi 7000 km. in linea retta tra Sanboli e ib tise Tan- 
gane. 

LL. Of era destinato a reeare soeeorsa atbestremo ditesa della 
colonia tedeses equatorale, che eli Inglesi chiudevano da Nord, da Sul 
e dai Mare. E apnortava 5 tonnellate di niedicina lt. 200,000 cavrtnecie 
da nutra statici, 2 fonneltite di altro materiis bellico. 

fisso si diresse dn Tinea retta attraversando senza alcuna tema 
di odie-e tutto TEcitto inelese quando giunto a Kariem., cioe oltre 
meta strada. ricevette Vordine teleorafico di torrare indietro, poiche 
la sua nissionue era onm tarda. Volto ia prora e rientro a o2g1abo0li 
dopo enee quattro giorni di navieszione ipint&rott i, eol suo ca-s 
rico intatto dopo aver percorso. pit di TOCO ebiloiset;t e avendo a 
bordo combustibile per altii 3000 clilurietri | 

È questa da prodezza. maggiore dei divisibili durznte e dopo da 
guerra superiore. gi bombardamenti suli Inghilto is. superi de alla 
traversata dell Atlantico; e, poiché oltre il roxo non vive ira nemica, 
Dii sit anehe consentito di dire hella per elevato spirito di uimanità 
e di difesa paztonaie. | 

Jessa baecia eon un soleo aereo che non e phe pos thile cancellare 
ciò che le future aeronavi potranno rappresentare nelle guerre future. 


Le guerre future 


In vit deila loro vrande aucononmia esse potranno cice raggiun- 
gere qualsiasi destinazione, in virt della loro capacità di carico exse 
potranno portare notevoli .iforninenti belch come potrenno vice- 
Versa introdurre in paese materie prime speciali, ed anche nutrimento ! 

Una soli aeronave capace, come ho detto, di trecento quintali di 
carico utile potrà in un sol giorno, partendo e rientrando nottetempo, 
recarsi a prendere per esempio sul Mar Nero grano .umeno 0 russo 
per il rifornimento giornaliero di un intero Corpo d Amala | 

Cosiéelie, senza menomamente voler traecinie un romanzo ulla 
Wells, e rimanendo nei termini della realtà, è avevole preconizzare 
l'utilità incomensurabile di un mezzo dotato di simile capacità € di 
simile autonomia: espace di stazionare senza consumo: capace di 
armarsi e di sostenere oecorrendo il conbattimento: capace di recarsi 
a Odessa o a Putin saltando i Dardaneli e à Massaua sorvolando 
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il Canale di Suez; capace infine di rapida riproducibilità e sosti 
tuzione. f 

Perchè non val3 nasconderselo. 

Le guerre future saranno sempre più gucrre di accerchiamento, 
di smarrimento, di soffocamento. 

Non più la terra nè il mare sarà conteso ai combattenti: ma 
anche Paria, unico oceano comune a tutti i popoli del mondo. Ed io 
dico che i dirigibili saranno le navi di questo oceano destinate ad a- 
sicurarne la libertà: destinate a forzar nottetempo qualsiasi blocco 
aereo ed a connettere la patria accerchiata con le risorse libere del 


‘mondo. 
Jol. G. ARTURO CROCCO 


LETTERE AL DIRETTORE 


Considerazioni sul tiro antiaereo. 


Gent.mo Sig. Direttore, 


Il problema del tiro antiaereo è tanto interessante per la Ma- 
rina che io mi permetto di rivdlgerle la preghiera di voler corte- 
semente pubblicare questa mia nella pregevole Rivista da Lei di- 
retta. 

Mentre oggi si tende a dare tutti gli onori della battaglia al- 
la nuova arma del cielo, la risoluzione del problema del tiro a.a. 
può, sotto un certo punto di vista, ritenersi vitale per l'avvenire 
della Marina ed in genere dei vecchi mezzi di guerra. 

Ed allora, mentre da un lato si perfezionano i mezzi di offe- 
sa dall'aria, occorre che di pari passo si sviluppino i mezzi di di- 
fesa, dal cui perfezionamento risulterà che le vecchie armi non 
sono affatto sorpassate; a me sembra pertanto che al problema del 
tiro a.a. ci si debba dedicare non solo con la visione di portare in 
genere un contributo nel perfezionamento dei mezzi di guerra, ma 
anche con la passione di chi vuol difendere la Marina dall’abban- 
dono in cui logicamente sarebbe lasciata qualora non si riuscisse 
a difender le navi e le basi dall’attacco degli aerei. E poichè la 
sfiducia, anche momentanea, nell’efficacia dei mezzi navali, che 
si traduce .praticamente' in milioni di lire, provocherebbe una sta- 


10 
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si nella preparazione della flotta, e cioè ancora, dato il carattere 
inevitabilmente continuativo dell'organizzaziene della Marina, una 
‘crisi duratura nell’efficienza di essa, a me sembra che il problema 
del tiro a.a., come tutti gli altri posti dall'avvento delle nuove ar- 
iu, sia da ritenere di carattere urgente, 

Come il siluro, che, ben lungi dallo spodestare la grande nave, 
ne ha circa fatto raddoppiare il dislocamento, similmente l'aereo 
sarà allora considerato come un'arma complementare nella guerra 
navale dell’avvenire e non potrà mai far sparire la nave di super- 
ficie, che fra tutte le unità belliche è la più adatta, sotto svaria 
tissime forme, a dominare sulla vastità dei mari. 

E non viviamo nell’illusione di poter difenderci dagli aerei 
col solo contrattacco di velivoli da caccia: le squadriglie di C.T., 
lanciate al contrattacco, non hanno nii fatto pensare all'abolizio- 
ne delle batterie a.s. a bordo; lo stesso avverrà per le batterie a.a, 
che dovranno esser sempre considerate in prima linea tra 1 vari 
mezzi di difesa contro aerei. 

Le Considerazioni sul tiro antiaereo dell'Ing. Montauti, pub- 
blicate nel fascicolo di Aprile della Rivista Marittima, ricordano 
implicitamente, ancora una volta, la necessità delle artiglierie a.a. 
A questo concetto io mi associo pienamente, mentre debbo dissenti- 
re dal resto dell'interessante articolo per le ragioni che mi ascingo 
ad esporre. 


Sento però il dovere di premettere che, non essendo abituato 
ad una struttura del periodo e ad una fraseologia forse prettamen- 
te tecniche, chiedo venia se attraverso Particolo dell'Ing. Moutau- 
ti ho qualche volta errato nell'interpretare il pensiero dell'autore. 

Cosi ad esempio, dinanzi all'originalità del nuovo metodo pro- 
posto di tiro antiaereo di copertura, mi è sorto il dubbio se qual. 
cosa di originale sia anche nascosto nel « tiro con proietti azionati 
du spoletta a tempo scoppianti ad alte quote ». Mi son domandato, 
in altri termini, se i proiettili debbono scoppiare ad alte quote, 
checchè ne sia della quota del velivolo attaccante. 

Ancora un dubbio: sembrerebbe, a quanto dice Pine. Mou- 
tauti, che chi dirige l'uereo con le onde herziane sia la stessa per- 
sona che influisce poi per arrestare il funzionamento del mague- 
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te, e che l'insieme di tutto ciò costituisca un mezzo d'offesa, Io 
ritenevo invece che dirigere un aereo con le onde herziane, e fino 
all'obiettivo da colpire, fosse una cosa, di natura prettamente of- 
fensiva; tentare ‘di arrestare il funzionamento del magnete, fosse 
tutta un’altra cosa, sfruttabile, se mai, dalla difesa. Pertanto ron 
ho potuto ben comprendere l'elegante interferenza di questi due 
concetti; comunque, lasciando l’ultima parola sull’argomento alla 
scienza specializzata, mi sembra di poter notare che, per distur- 
bare l'effetto di onde di una determinata frequenza, possano esse- 
re efficaci onde di frequenza uguale, e non diversa. 

Giustissimo invece il concetto di offendere l'insieme pilota- 
-aereo nella parte più delicata, e cioè pilota, sebbene tutti gli studi 
rivolti ad offendere l'aeroplano non pecchino, almeno finora, per 
‘Ja cura umanitaria di scegliere quelle schegge o quel materiale che 
faccian del male alle parti dure del velivolo, lasciando però jllese 
quelle men dure del pilota. 

Infine, per arrivare presto al dubbio più importante, dirò anco- 
ra soltanto che per « altezza di quota » ho creduto di intendere la 
quota del linguaggio comune, perchè nella quota è già implicita 
l’idea dell’altezza. i 


~ 


1 
4 : 


Leggendo e rileggendo con accurata analisi, logica ed obiet- 
tiva, l'ultimo capoverso della pag. 98, nonchè il resto dell'interes- 
sante studio, mi è sembrato di comprendere che 1 Ing. Montauti 
voglia in fondo eseguire un tiro di sbarramento, facendo scoppiare 
dei proiettili, sulla verticale della zona da difendere, ad un’altez- 
za di 500 metri, altri proiettili ad un'altezza di 1000 metri, altri 
ancora a 1500, e così via, di 500 in 500 metri, fino a 6000 m, di 
quota. E ciò, parmi, qualunque sia la quota del velivolo attaccan- 
te; comunque, per il ragionamento che faremo, questo particolare 
non ha importanza, i 

Data la concezione della nuova spoletta, che chiamerò auto- 
matica, quale sarà il numero di pezzi a.a. necessari per proteg- 
gere efficacemente una data zona? 

Limito in un primo tempo questa zona ad un punto, e consi- 
dero un comune cannone a.a., dalle cui traiettorie grafiche ricavo 
1 dati che riporto nell’unito disegno. 


t 
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La traiettoria, la cui ordinata massima è di m. 500, corrispon- 
derà ad un determinato angolo di proiezione; occorre però inoltre 
che noi poniamo il pezzo alla dovuta distanza dall’obiettivo da di- 
fendere, perchè il vertice della traiettoria cada sulla verticale del 
punto da proteggere. Questa distanza, per un comune cannone a.a. 
è di m. 4000. | 

Appunto perciò dobbiamo immaginare che l’obiettivo da di- 
fendere sj trovi 4000 m. a sinistra del punto 5; il punto 5 è stato. 
così chiamato perchè, sparando da, quella posizione col dovuto an- 
golo di proiezione, gli scoppi, con la spoletta automatica, avvengo- 
no a 5 ettometri di quota al disopra dell’obiettivo da difendere, 

Così la posizione del punto 10, a m. 4700 dall’obiettivo, è 
quella che permette di far avvenire gli scoppi, con la spoletta auto- 
matica, a 1000 m. al disopra di esso; sempre, naturalmente, che si 
dia il dovuto angolo di proiezione ricavato dalla tavola grafica di 
tiro. 


> - m. 300— £ 


L m. 700 |. . <£ 
. 4000 5, 10 15 20 25 39 
IDE UE RE o = -e Ome 0 — 0 —— e — 085, 
60 55 50 45 
1 
Scala ^90 000 Eos 


Nell'unito. disegno sono indicati poi i punti 15, 20, 25 etc...., 
fino a 60, di cui ormai è noto il significato. I punti 30, 35, 40 pru- 
ticamente coincidono e cioè, per fare avvenire gli scoppi a 3000, 
35200, 4000 m. al disopra dell'obiettivo, non è necessario variare la 
distanza del pezzo, ma basta influire soltanto sul valore dell’ango- 
lo di proiezione. 

Ciò premesso, notiamo ; vari inconvenienti del sistema: 


1°) La batteria si stende per una lunghezza di m. 2100; 
anche a limitare lo sbarramento tra le quote 1500 e 5500 si ha sem. 
pre uno sviluppo in lunghezza di m. 600. 


LETTERE AL DIRETTORE 787 


2°) Per fare lo sbarramento, ad esempio sulla quota 2000, 
non sarà mica sufficiente il solo pezzo che si trova in 20, ma biso- 
gnerà situare in questo punto un numero di pezzi che chiamerò X, 
perchè voglio lasciarne la libera scelta al giudizio del lettore. 


Ed allora la batteria avrà bisogno di un numero 12X di can- 
noni, essendo 12 le varie quote per le quali l’Ing. Montauti pre- 
vede di preparare lo sbarramento. 


3°) Si vede chiaramente dal disegno che il concentramento 
di tutte queste forze protettive avviene a circa 6000 m. dal punto 
da difendere ed allora sorge impellente il bisogno di pensare alla 
difesa di esse; infatti i cannoni non possono difendersi da sè, da- 
to lo speciale tipo di proiettili che essi impiegano. 

Non insisto sulla necessità dj questa difesa suppletiva, perchè 
SÌ può pensare ad un buon mascheramento dei pezzi e sopratutto 
perchè, già per altra via, raggiungiamo un numero così fantastico 
di cannoni che sconsiglia nettamente l’adozione del nuovo metodo 
di tiro, 

4°) I cannoni finora considerati, in numero di 12X, servono 
solo alla difesa di un punto, nè, volendo difendere una zona di 
una certa ampiezza, si ha quel vantaggio cui l'Ing. Montauti ac- 
cenna alla fine del suo studio. 

Per fissare le idee consideriamo una zona di 1 km. di raggio, 
come può essere una rada in cui una flotta stia all’ancora, un arse- 
nale etc...... | | 

I punti che si trovano in questa zona circolare, all'incirca sul 
diametro normale alla linea dei pezzi della batteria, sono effetti- 
vamente protetti; consideriamo pero quelli che si trovano ad 1 Km 
al di quà ed al di là dal centro della zona, sul prolungamento delli» 
linea suddetta; e. per riscontrare a che quota 1 vari cannoni pos- 
sono effettuare lo sbarramento al disopra di questi punti estremi, 
costruiamo una striscia del tutto simile a quella disegnata sul 


libro. 


Facciamo coincidere questa striscia con quella del libro e por 
facciamola scorrere di 1000 m. a destra, in modo che il punto 5 
di essa corrisponda al punto 60 del foglio; cioè, invece di consi- 
derare che l'obiettivo, da difendere sia 1000 m, più lontano, ab- 
biamo sposta® di 1000 m. nel senso opposto tutti i cannoni della 
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batteria, per riferirci sempre al centro della zona circolare da di- 
tendere. | \ 

Data la nuova posizione del pezzo 5 della striscia mobile, esso. 
potrà eseguire lo sbarramento su quota 6000, essendo 60 il punto 
che ad esso corrisponde sul foglio. Il punto 5 della striscia mobile 
corrisponde anche al punto 12 circa del foglio, e quindi, invece 
della quota 6000, il pezzo 5 potrebbe battere la quota 1200. 

Così i pezzi 10 e 60 batterebbero rispettivamente le quote 1300 
e 2500, oppure le quote 5400 e 4500. Tutti gli altri pezzi non po- 
trebbero concorrere all'esecuzione dello sbarramento, perchè trop- 
po lontani dall’obiettivo da proteggere. 

Così in definitiva, sull'obiettivo posto al limite lontano della 
zona, si posson battere le quote 1200, 1800 e 2500 oppure le quote 
4500, 5400 e 6000. Siamo cioè ben lungi dallo sbarramento a stra- 
ti fitti ed ininterrotti di cui alla parte generale dello studio. 

Volendo studiare la protezione del limite vicino della zona, 
spostiamo la striscia mobile nel senso opposto; si constata facil. 
mente che: si ha uno sbarramento a fittissimi strati da quota 
500 a 1200 e da quota 5900 in sù, fino alla massima portata dei 
pezzi; nulla tra 1200 e 5900; situazione cioè ben peggiore del ca- 
so prima considerato ed ussolutamente inaccettabile, 

E’ quindi indispensabile disporre al minimo un'altra batte- 
ria a 90° dalla prima rispetto alla zona da difendere, e cioè il nu- 
mero minimo di cannoni, indispensabile per proteggere la zona, 
Gale a 24X. 


Le conclusioni cui siamo arrivati sconsigliano apertamente l'a- 
dozione del nuovo tiro di sbarramento proposto, e quindi ritengo 
anche superfluo prendere in esame il nuovo tipo di spoletta auto- 
matica. . 

Son del resto contrario ad ogni forma di firo dj sbarramento 
per le note ragioni del consumo di armi e di munizioni. Non 24X, 
ma solo 10, o al massimo 12 cannoni, possono eseguire un tiro a.a, 
puntato efficacissimo: gli organi competenti della R. Marina stan- 
no appunto lavorando alacremente per far la scelta tra į tanti moe- 
todi di tiro a.a. proposti, ed io son sicuro che pure al Balipedio 
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di Viareggio, donde ci arriva la voce dell Ing. Montauti attraver- 
so il suo studio sulla spoletta automatica, fervono anche gli stu- 
di per perfezionare le spolette a tempo ed i relativi graduatori. 

- Voglia, Sig. Direttore, gradire į miei ringraziamenti per la 
cortese ospitalità concessami, della quale ho abusato troppo a lun- 
go, ed accettare l’espressione del mio rispettoso ossequio. 


A QOk 
Roma, Maggio 1925. \ | 
GIUSEPPE MARINI 
Tenente di Vascello 
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MARINA MILITARE 


FRANCIA. 


Programma navale. — La Camera dei deputati francese ha 
votato il 24 aprile un credito speciale di 35.000.000 di franchi co- 
me primo assegno per la costruzione di un incrociatore leggero, 
tre conduttori di flottiglia, quattro cacciatorpediniere, sette som- 
mergibili, due sommergibili posa mine, un affondamine di super- 
ficie ed una nave trasporto aerei, unità che devono tutte essere im- 
postate entro il corrente anno 1925 e formano parte della seconda 
porzione del programma navale. 
© Questa parziale approvazione del progetto di legge autoriz- 
zante la costruzione delle navi della seconda porzione del pro- 
gramma navale é stata ottenuta per permetterne la sua rapida ap- 
plicazione per la parte che riguarda i lavori da farsi nel 1925, 
senza attendere il lungo esame che le camere dovranno fare del 
progetto completo. 

Attività della flotta. —- Sono state svolte recentemente le ma- 
novre fra la divisione dell'Atlantico (Manica) e la difesa terrestre 
di Cherbourg, manovre nelle quali si è dimostrato che Cherbourg 
e vulnerabilissima tanto per il bombardamento a lunga distanza, 
quanto per attacchi dalla terra, quando questa sia in possesso di 
un nemico sbarcato sui fianchi della penisola normanna e perciò 
richiede forti difese. 

Se non fosse stata la presenza della flotta inglese i tedeschi 
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avrebbero messo in esecuzione il loro ben preparato piano di at- 
tacco contro Cherbourg che speravano di prendere rapidamente. 


* Due missioni idrografiche operano quest'anno sulle coste 
francesi. La prima dal 15 aprile al 1° ottobre nelľestuario della 
Loira avendo per centro S, Nazaire. 

La seconda, usando come l’anno scorso la draga americana, 
esplorerà nella buona stagione le vicinanze di Groix e di Gle- 


nans e completerà i lavori già intrapresi nella baia di Quiberou 


e nelle sue vicinanze. i 
b 


Personale, organica. -- (ili inereciatori tipo Dbuguay-Troun 
hanno un armamento di 475 persone fra ufficiali e uomini. 

I conduttori di flottiglia tipo Chacal ne hanno 206. 

I cacciatorpediniere tipo Bourrasque 140, i sommergibili tipo 
Requin da 1450 tonn. 51, e quelli costieri da 770 tonnellate ne 
hanno 40, 

Per quanto, la potenza dell'apparato motore, sia enormemente 
aumentata in queste unità. il personale di caldaie e macchine è 
diminuito e la maggior parte del personale a bordo è destinata al 
servizio delle artiglierie e siluri. 

* Le tabelle di equipaggiamento delle nuove siluranti fran- 
cesi sono state stabilite come segue: 

Conduttori di flottiglia da 2400 tonn.: L ufficiale superiore 
comandante, 1 ufficiale superiore comandante in seconda, 6 uf- 
fictali subalterni. L capo dj prima, 7 capi di seconda, 25 secondi 
capi, 165 sottocapi e comuni, 2 « agents de service. »: in totale 
206 persone; 

Caccratorpedimiere da 1455 tonn.: 1 ufficiale superiore co- 
mandante, 6 uftierali subalterni, 1 capo di prima, 6 capi di seconda, 
25 secondi capi, 109 sottocapi e comuni, 2 a agents de service »: 
in totale 142 persone. 


* Il Ministero della Marina sta passando una erisi per gli equi- 
page? m seguito all'armamento che avverrà quest'anno di oltre 
39 unita (3 incrociatori, 6 conduttori di flottiglia, 12 cacciator- 
pediniere, 12 sommergibili), unità le quali pur non raggiungendo 
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tutte insieme le 70.000 tonn. richiedeno un numero di ufficiali e 
di meccanici superiore a quello che sarebbe richiesto da G coraz- 
gate di 25.000 tonn. 

Sono state prese disposizioni per attirare “al servizio specialisti 
a lunga ferma con vantaggi economici e con pensioni anticipate. 


Materiale. --- In dipendenza delle modificazioni fatte alle tre. 
corazzate tipo Voltaire per aumentarne la resistenza contro le offese 
subacque la velocità di queste navi è stata ridotta a 16 nodi, Esse 
quindi non possono più essere considerate che come lente coraz- 
zate costiere, 


* E’ stato recentemente impostato a Lorient l'incrociatore di 
10000 tonn. Tourville. Il materiale è pronto così che il lavoro di 
montamento sarà sollecitato; è previsto che il varo avverrà fra 
10 mesi. 

E' pure in rapida costruzione l'altro. incrociatore gemelo 
Duquesne a Brest, il quale dovrà essere messo in acqua nellau- 
tunno prossimo, Sullo stesso scalo sarà subito impostata una terza 
unità gemella per la quale il materiale sarà ordinato fra breve. 

I tre conduttori di flottiglia che dovranno essere ordinati nel 
1925 avranno un dislocamento di 2650 tonn. e saranno j più grandi 
del tipo esistenti. 


* Il raggio d’azione dei nuovi conduttori di flottiglia francesi 
di cui alcuni hanno cominciato adesso le prove è di 2500 miglia 
a 18 nodi e 3500 miglia a 15 nodi. 


* Alla metà di marzo e stato varato a Bordeaux il cacclatorpe- 
diniere Tornade di 1450 tonn. 


* Tl 21 febbraio è stato varato a Saint-Nazaire il racciatorpe- 
diniere Tempéte. 


. * Riportiamo la fotografia del sommergibile posamine fran- 
cese René Andry (ex Ü 119 tedesco), di cui diamo qui ie caratteri- 
stiche principali: L = m. 815, 1] = m, 7.5. i = m. 1.22, 
disl. 1170/1515 tonn., vel. 14.7,5 nodi, armamento I - 150, I mitr., 


IV lanciasiluri da 500 mm. Ha posto per 12 mine in un grande: 
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compartimento verso poppa, dal quale le mine sono scaricate me- 
diante apposito tubo a poppavia dei timoni; pare che per deficiente 
stabilità non possa imbarcare più di 32 mine. 


i * Dei sei sommergibili da 1150/1440 tonn in costruzione, 
quattro, Requin, Souffleur Narval e Marsouin sono praticamente 
pronti e dovrebbero ultimare le loro prove nella primavera così da 
poter nell'estate riunirsi alle flottiglie in servizio. Durante l'anno 
si dovranno anche armare i sommergibili Morse e Dauphin. Wat- 
tesa per queste unità che hanno beneficiato delle lezioni della guer- 
ra e riuniscono una serie di pratici miglioramenti, è molta intensa. 

Pare che rispetto al tipo Fulton essi avranno una robustezza 
e praticità assai superiore, maggiore raggio di azione ed attitudine 
per lunghe crociere alla superficie. I] rapporto di galleggiabilità ec- 
cede il 25%. La forma dello scafo e della prua sono del tipo a 
yacht. 

Le sistemazioni all’interno sono spaziose ed offrono soddisfa- 
centi condizioni di abitabilità. 

I motori Sulzer o Schneider progettati, per sicuro funziona- 
mento ed economico consumo, permetteranno a questi sommergi- 
bili di tenere il mare per 40 giorni e compiere 7.000 miglia in un 
solo viaggio. La costruzione robusta degli scafi permetterà immer- 
sioni oltre i 100 metri di profondità. 


Difesa costiera. — Il Ministero della Marina ha presentato 
alla Camera il 23 Gennaio u.s. il progetto di legge sullo Statuto 
Navale circa l’organizzazione della difesa del litorale. Dopo aver- 
ne in breve rammentato le vicende, il progetto tratta in generale 1 
principi che devono presiedere alla difesa stessa. 

L'art. 4 determina la parte di responsabilità che incombe al 
Ministro della Marina nella difesa del paese contro le aeronavi: 

La Marina deve assicurare | 

a) il servizio di scoperta lungo tutto il litorale. 

b) provvedere coi propri mezzi alla difesa dei principali 
porti militari e centri aeronautici. 

c) provvedere con mezzi messi a sua disposizione dal Mini- 
stero della Guerra, alla difesa degli altri porti e punti vulnerabili 
del litorale. 


Sommergibile francese “ René Andry 
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L’art. 5 elenca i mezzi della Marina specialmente destinati 
alla difesa costiera, mezzi che, a parte le forze aeree, comprendono: 

le flottighe di difesa costiera,» 

. artiglieria da costa, , 

l'artiglieria e mitragliatrici antiaeree, 
le difese sottomarine. 

Tali mezzi si possono classificare in tre categorie: elementi 
mobili di difesa attiva, elementi mobili di difesa passiva, elementi 
di difesa passiva. 

Gli elementi mobili di difesa attiva sono quelli elencati al- . 
l'art. 6 e comprendono, oltre le forze aeree, le unità delle flottiglie 
dei sommergibili, di pattuglia, di dragaggio e di posamine. 

La loro mobilità permette di effettuare rapidamente gli spo- 
stamenti di forze imposti dalle circostanze. 

Fra tali elementi i principali sono i sommergibili di difesa 
costiera, unità specialmente addette alla difesa stessa é costruite 
per tale scopo. Il progetto di legge sullo Statuto Navale contem- 
plava un minimo di 36 sommergibili per la difesa del litorale: un 
nuovo esame della questione ha dimostrato che tale minimo deve 
essere portato a 48 unità, vale a dire 6 squadriglie di 8 sommer- 
gibili ciascuna. ‘Si avrà così una squadriglia per ogni Prefettura 
marittima, ma ciascuna squadriglia -sarà indipendente ‘dal pro- 
prio circondario e agirà ovunque le necessità della difesa lo esi- 
geranno. 

Le squadriglie di pattuglia sono composte, per la massima 
parte, da navi di flottiglia che non possono più fare parte delle 
forze di alto mare e delle forze di pattuglia di alto mare, ma su- 
scettibili di rendere ancora degli ottimi servizi lungo la costa. 

Le squadriglie di dragaggio centralizzano, in tempo di pace, 
tutta l’organizzazione del tempo di guerra, in maniera da dare 
rapidamente vita a quest’ultima, all’atto della mobilitazione. 

I dragamine e le navi per il servizio di riconoscimento indi- 
spensabili per il tempo di guerra, saranno provvedute a mezzo 
della requisizione, eccetto quelle di cui si avrà bisogno nelle prime 
ore delle ostilità, che saranno prese fra le vecchie navi di flot- 
tiglia e le navi di uso locale, 

Gli elementi fissi di difesa passiva sono quelli che si trovano 
fin dal tempo di pace legati invariabilmente ad uno speciale punto. 
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possono essere facilmente tre-portate nelle regioni nora late 

Jl materiale di artiglieria da costa cara. per ia poise tia tesi 
composts di cantoni provenienti da navi radiate e daile corazzate 
tipo Normandie e dai materiale gia in posizione. 

Per il materiale antiaereo, al contrario, è Leecsatio. prev- 
vedere tifi materiale specjale. rispondente alie caratteristi. Le par- 
ticolari a tale difesa. 

Gli elementi moleli di difesa passiva. comprendeno spe lub 
mente le batterie di artiglieria mobili o semi-mobili e le estn- 
zioni litoraneg: torpedini. reti con torpedini. 

Le batterie di artiglieria mobili e semi-mobili permettono di 
realizzare in certi casi delle concentrazioni di mezzi di una grande 
efficacia: al Toro sviluppo deve pertanto essere parti elarinente 
curate, 

Per la protezione delle acque costiere e delle rotte conmiacr- 
ciali costiere si deve prevedere un impiego largo quanto possibile 
di ostruzioni litoranee, a cansa dei grandi vantaggi che esse of- 
frono dal punto di vista difensivo; funzionamento automatico, 
potenza esplosiva, effetto morale considerevole. 

Lart.8 elenca quali siano j materiali di difesa fissa da prov 
vedere fin dal tempo di pace, ma la relazione osserva come tutti 
) materiali che possono essere requisiti » fabbricati solamente al- 
l'atto. della mobilitazione senza grave inconveniente per la ditess 
delle coste, non saranno costruiti in tempo di pace che nella misura 
strettamente necessaria per. l'allenamento del personale, Yesecu- 
zione degli studi e le esperienze che riguardano Uimpiego tattico 
e da tecnica delle armi. 
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Ricuperi. — Abibamo gia indicato che To scafo deila Liberté 
che giaceva da più di 13 anni nella rada di Tolone è stato final- 
mente sollevato dal fondo il 12 febbraio ultimo scorso, 

Prima della guerra erano stati studiati diversi progetti per 
questo risollevamento, ma per la mancanza di fondi non si era po- 
tuto mai passare alla risoluzione decisiva, La questione fu ripresa 
nel 1919 e la Marina per evitare i rischi affidò ad una impresa i 
lavcii ; 

La ditta Boréby ct Boursier presentò un progetto dell inge- 
gnere russo Sidesner che consisteva nell'operare il risollevamento 
per mezzo dell'aria compressa. Questo progetto fu accettato e gli im- 
presari accettarono in pagamento qualche scafo di vecchia nave ra- 
diata il cui valore fu giudicato di circa 4.000.000 di fr. Il contratto 
fu firmato il 28 luglio 1921. I lavori cominciarono subito c da prin- 
cipio avanzarono rapidamente. Fu cacciata l'acqua da tutti 1 com- 
partimenti della poppa sotto il ponte corazzato e fu asportata una 
certa quantità di materiale. Si applicò la forza di spinta di due scafi 
di sommergibili e di diversi galleggianti e si cercò pure di smuo- 
vere lo scafo per mezzo di rimorchiatori. Ma due anni dopo dal 
principio delle operazioni non si era arrivati altro che « far gal- 
leggiare la parte posteriore senza smuovere la parte anteriore che 
era profondamente immersa nel fango. Gli imprenditori fecero al- 
lora appello ad un antico ingegnere capo della Marina francese, 
il quale osservò che il peso dello scafo era maggiore di quello che 
era stato. calcolato dapprima e richiedeva sforzi. più considere- 
voli per il sollevamento; per di più, facendo galleggiare la parte 
posteriore, si era anche aumentato il peso che gravava sulla parte 
anteriore. 

Era necessario quindi conrinciare a rendere orizzontale lo scafo 
che presentava nel senso della lunghezza una inchimazione di cir- 
ca 10°; e fu perciò caricata la parte posteriore di circa 1200 tonn. 

Con ciò si dovevano ancora sviluppare i mezzi di sollevamento 
da applicarsi allo scafo. 

Le operazioni alle quali fu proceduto dopo Tottobre 1923 fu- 
rono le seguenti: dapprima fu tolto il fango che pesava sopra lo 
seafo e circondava la Liberté producendo un effetto di aderenza 
che aumentava il peso del materiale da sollevare. Questo lavoro 
fu eseguito dai: palombari che lavoravano nelle condizioni più 
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scomode ed alle volte non senza pericolo, poichè uno dj questi do- 
vette sostenere un vero combattimento con un enorme polipo. 

Di poi fu diminuito il peso dello scafo sbarcando tutto quello 
che era possibile prendere, munizioni inesplose, carbone ecc. 

Si tagliarono poi diverse lamiere col cannello sott'acqua e si 
ricuperarono oltre 1000 tonn. di materiale comprese diverse pha- 
stre di corazzatura. Ma siccome questi alleggerimenti non basta- 
vano fu necessario esaurire nuovi compartimenti immettendovi 
l’aria compressa, dopo averli resi stagni. 

Questo lavoro diveniva sempre più difficile via via che si an- 
dava avvicinando alla parte di prora, cioè alla parte che aveva su- 
bito il danneggiamento dell’esplosione. 'Ultimato questo lavoro 
lungo e difficoltoso non restava che esercitare sulla parte anteriore 
dello scafo uno sforzo di sollevamento di circa 1800 tonn., per il 
quale furono usati due scafi di sommergibili e galleggianti diversi, 
alcuni in lamiera altri in tela impermeabile; ma la grande diffi- 
coltà era di disporre questi galleggianti in modo che ciascuno po- 
tesse agire col suo massimo sforzo di spinta, mentre viceversa c’era 
poco spazio ed occorreva sistemarli tutti quanti sulla prua. Vi era 
inoltre pure bisogno di attacchi solidi che non potevano essere 
presi sopra le lamiere deformate dallo scoppio e rovinate dalla 
ruggine. 

Cosicchè il lavoro non fu facile nè breve; poichè però non è 
mancata la tenacia nel condurre a termine l’impresa questa è stata 
alla fine coronata dal successo lungamente atteso. 


INGHILTERRA. 


Politica navale. — Alla Camera dei Lord, il Visconte Wim- 
borne ha chiesto quali fossero gli intendimenti del Governo circa 
la proposta base navale a Singapore. Dicendo che tutto il progetto 
era stato discusso dal punto di vista strategico e che in una ulteriore 
conferenza internazionale la questione degli armamenti poteva iu 
ogni caso sistemare nuovamente la situazione che questa base era 
destinata a difendere; ha asserito che la base avrebbe richiesto lun- 
go tempo per la costruzione, e che nel frattempo l’arma aerea ed i 
sommergibili potevano influenzare la supremazia delle corazzate 
come unità di forza navale. Poichè tale proposta aveva sollevato 
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preoccupazioni da parte giapponese essa non corrispondeva alle 
speranze inglesi che tendono alla pace generale ed era contraria alle 
direttive che l'Inghilterra intendeva dare alle altre nazioni. 


Rispondendo all'interrogazione Lord Balfour ha affermato che 
non era solamente errato, ma dannoso ed infelice dichiarare che il 
progetto della base di Singapore abbia dato alcuna giusta ragione 
di lagnanze al Giappone. Alla Conferenza di Washington ognuno 
sapeva che Singapore era stato deliberatamente tenuto da parte nel 
trattato che comprendeva l'aumento delle forze navali del Pacifico, 
perché l'Impero inglese riteneva che il suo uso come base navale 
sarebbe stato necessario per l’Impero e così esso è certamente. 
L'oratore si trovava nei più cordiali rapporti con la. delegazione 
giapponese a Washington e dopo di allora si era mantenuto in cor- 
rispondenza con alcuni dei suoi membri e non aveva mai avuto 
alcuno accenno che essi riguardassero con una qualunque gelosia 
un lavoro che aveva carattere solamente difensivo e non poteva 
minacciare il Giappone, Nessun'altra Nazione avrebbe lasciato Sin- 
gapore infortificata così a lungo come l'Inghilterra l'ha lasciata. 
Certamente non avrebbero fatto ciò gli Stati Uniti, L’idea di una 
guerra fra Inghilterra e Giappone è per lo meno così lontana e così 
repulsiva per gli inglesi, come per 1 giapponesi. 


L'Inghilterra ha la responsabilità di un impero che non è 
solamente il più grande ma il più sparpagliato fra tutti gli imperi 
che abbiano finora esistito e la difesa di quest'impero dipende dalla 
flotta inglese e solo dalla flotta inglese. Il solo modo di rendere 
efficace la flotta inglese, nel caso in cul sj presentasse la necessità 
della sua presenza in una vasta zona dell'Oceano Pacifico o India- 
no é quella di avere una base in un punto qualunque di quelle 
acque e la sola base che si può scegliere là è quella di Singapore. 
Quindi là base di Singapore deve realizzarsi solamente a scope 
di difesa. L'oratore non riteneva che nessuno pel momento po- 
tesse seriamente credere che l'Inghilterra trasformasse il porto di 
Singapore in base navale per qualunque scopo, che non fosse quello 
ben ovvio di difendere i grandi dominions che dipendono per la 
loro sieurezza dalla flotta inglese. 


Lord Curzon ha espresso l'opinione che la preparazione del 
Governo inglese non poteva essere considerata da alcuna persona 
di buon senso come includente anche la minima offesa verso il 
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Giappone, mentre chi si trovava al Ministero degli Esteri non aveva 
mai sentito da alcuna rappresentanza giapponese alcuna espressione 
di dubbio o dj scontentezza, tanto meno poi quella di un sospetto 
di ostilità. Singapore è un anello necessario ed indispensabile alla 
grande catena d Ha difesa imperiale inglese. 

Non è supponibile che una qualunque nazione. possa negare 
all'Inghilterra il privilegio di difendere i suoi interessi e di sor- 
vegliare i suoi possedimenti. Quando l’attuale Governo è venuto 
al potere, ha riveduto la decisione del Governo passato di abbando- 
nare la base navale di Singapore e si è messo al lavoro per esami- 
nare nel modo più attento e sotto ogni punto di vista il problema. 

Dopo il più attento esame protratto per diverse sedute il Co- 
mitato di difesa imperiale è venuto alla conclusione che in qui 
lunque modo la località sul vecchio stretto fra l'isola di Singapore 
e la terra ferma di Johore era l'unica possibile per sistemarvi un 
bacino galleggiante. 

Il Governo aveva autorizzato. l'acquisto. e Tinvio del. bariun 
galleggiante e dei lavori necessari per la sua sistemazione coli. 
La sola spesa che il Parlamento sara chiamato ad approvare sarà 
di 204000 sterline nell'attuale esercizio, di 306.000 sterline nel 
1926-27 e di 277.000 sterline nel 1927-28 cioè poco più di 750.000 
sterline in tre anni. 

Il Comitato di difesa imperiale sta ora considerando la questio- 
ne della spesa per le caserme ed i depositi di combustibile liqui- 
do ed il numero dei soldati richiesto, 

Fino ad ora non è stata presa alcuna decisione circa un ba- 
cino di carenaggio in muratura. 

Sarebbe ora necessario che i governi Australiano e della Nuo- 
va Zelanda considerassero, nelle mutate circostanze, il punto fino 
al quale essi dovrebbero cooperare nello sviluppo della. base. 

Hong-Kong ha generosamente offerto a tale scopo un regalo. 
di 250.000 sterline e la generosa offerta dello Stabilimento degli 
Stretti per fornire il terreno necessario è stata mantenuta. Il ter- 
reno è stato acquistato al costo di 146.000 sterline. 


Attività della flotta. — Può essere interessante notare che in 
seguito ad un'interrogazione a proposito delle manovre navali pre- 
sentata alla Camera dej Comuni, il primo Lord dell'Ammiraglia- 
to Bridgeman ha dichiarato che, ad eccezione delle esercitazioni 
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della Reserve Fleet nelle, acque metropolitane avvenute nel 1924 
e che costarono Lst, 43.000, non ebbero mai luogo manovre na- 
vali durante gli ultimi 3 anni, all’infuori delle ordinarie esercita- 
zioni normali di allenamento ed istruzione nè vi era l’intenzione 
di indirne nel corrente anno. | ‘ 

Il « Times » in occasione delle recenti esercitazioni navali, 
compiute dalle flotte del Mediterraneo e dell’ Atlantico al largo del- 
le isole Baleari, dà qualche accenno alle riunioni dj navi da guer- 
ra della Marina Britannica che ebbero luogo negli anni precedenti, 

La flotta dell'Atlantico, dice il giornale, s'è recata ogni an- 
no nel Mediterraneo per la crociera primaverile sino dal 1919; in. 
due occasioni durante questi ultimi 6 anni la flotta del Mediter- 
raneo si è unita a quella dell’ Atlantico per esercitazioni e cioè nel 
1922 e nel 1924. | 

Nel 1920 e nel 1921 la flotta del Mediterraneo era occupata nel 
Mediterraneo orientale e ne] Mar di Marmara. Nel 1922 le due flot- 
te sì trovarono riunite sotto gli Ammiragli Madden e De Robeck. 
Nel 1923 la flotta dell'Atlantico compi le esercitazioni al largo del- 
la costa Spagnuola e Portoghese poiché la flotta dell'Atlantico 
era impegnata a Costantinopoli e a Chanak, L'assetto definitivo 
della Turchia permetteva la riunione per le esercitazioni delle due 
flotte nel 1924. Questo anno il ritorno della Squadra incrociatori 
da battaglia e della prima squadra incrociatori dalla crociera in- 
torno al mondo ha aumentato ancora il numero delle navi come è 
indicato dalla tabella seguente: 


1922 1924 1925 

Corazzate 11 15 13 
Incrociatori da battaglia 24 — 1 
, Incrociatori 12 12 16 
Cacciatorped. e conduttori ,di flott. 24 48 o6 
Sommergibili 6 9 11 
Totale 2i) 84 97 


Se al totale relativo all'anno 1925 si aggiungono 5 navi tra- 
sporto aerei, 3 sloops, 1 nave posamine e circa 7 navi ausiliarie si 
vedrà che questo anno un centinaio di unità ha preso parte alle 
‘manovre, 
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Organizzazione delle navi. — Sono state presenti quest'anno 3 
squadre da battaglia composte, la 1* e la 3* dalle quattro Queen 
Elizabeth e dalle quattro Zron Duke (flotta del Mediterraneo) la 
2* dalle cinque Royal Sovereign. (flotta dell’ Atlantico). 

L’incrociatore da battaglia Hood è l’unico rappresentante del- 
la sua classe perchè il Repulse trovasi distaccato in crociera con a 
bordo il Principe di Galles. 

Le squadre di incrociatori sono tre, la 1* e la 2* appartengono 
alle flotte del Mediterraneo e la 2* a quella dell’Atlantico e sono 
composte ciascuna di 5 navi tenendo presente però che il Concord 
è stato distaccato dalla 3* Squadra per recarsi a prestare servizio 
in Australia. La 1* Squadra consiste del Frobisher e di quattro 
tipi Delhi; la 2* e la 3* squadra sono composte rispettivamente di 
cinque e di quattro incrociatori tipo C. Il Conventry e il Conquest. 
rispettivamente nave appoggio cacciatorpediniere e nave appoggio 
sommergibili, completano il totale dei 16 incrociatori. 

Sono state presenti tre flottighe di cacciatorpediniere compo- 
ste ciascuna di un conduttore di flottiglia e otto cacciatorpediniere: 
la 1°, la 6* e la 9* appartenenti alla Flotta dello Atlantico; la »*. la 
4* e la 5° a quella del Mediterraneo. Vi era inoltre il couduttore di 
flottiglia Douglas che batteva l'insegna del Commodoro coman- 
dante le flottiglie cacciatorpediniere (Commodoro D) e il Telem- 
chus cacciatorpedimere posamine. 

La 1* flottiglia sommergibili composta di cinque tipi A a va 
pore, accompagnava la flotta dell'Atlantico, mentre quella del 
Mediterraneo aveva la 2* composta di sei tipi L a combustione. 


Materiale. — Sembra che le nuove corazzate Nelson e Rodney 
uon avranno il fumaiolo visibile perchè il fumo sarà evacuato per 
mezzo di una tubulatura costruita lungo lo scafo sboccante nella 
parte posteriore. 

Il ridotto centrale è stato fortemente preparato e fortificate. 
Le grandi artiglierie si trovano a prua dove saranno anche accu- 
mulate le munizioni e dove è stata intensificata la protezione della 
nave per la resistenza contro attacchi aerei, per mezzo di diversi 


ponti corazzati successivi. 


* 11 19 gennaio al largo di Portland la flotta — dell Atlantico 
si allontanò dal porto sull'imbrunire per provvedere alla distru- 
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zione della corazzata Monarch, l'ultima unità che doveva essere 
distrutta in Inghilterra per aderire alle disposizioni del trattato 
di Washington sopra gli armamenti navali. 


= Il primo attacco alla nave fu fatto dagli idrovolanti partiti 
dall'Argus. Tutta la flotta formava largo cerchio, mentre si svol- 
geva il primo attacco contro la corazzata incapace di difendersi. 
La seconda parte del programma di attacco si svolse nel pomerig- 
gio quando gli incrociatori iniziarono il fuoco a grande distanza. 
Essi furono immediatamente seguiti dalle corazzate ad una di- 
stanza ancora maggiore e dopo che le corazzate ebbero scaricati i 
loro colpi, l'incrociatore da battaglia Repulse iniziò il fuoco quasi 
nella oscurità, Vi erano allora da eseguire le esercitazioni nottur- 
ne. La scena sviluppatasi durante la notte è. stata indescrivibile, 
La notte era brillantemente illuminata da miriadi di, proiettili lu- 
minosi, mentre le navi che non avevano ordine di tirare erano 
raggruppate attorno attendendo e silenziosamente assistendo alla 
distruzione della grande corazzata. Improvvisamente furono viste 

a distanza delle serie di lampi arancioni ed uno sprazzo di scin- 
tille volò in aria dalla nave. Alla prima salve susseguìrono diver- 
se altre. 

L'impressione generale prodotta dal fuoco dell'artiglieria e 
dai lampi dell’esplosione era di una specie di tempesta enormemen- 
te ingrandita. Un vero fracasso infernale! Pioggie di scintille si 
dipartivano per decine e decine di metri al disopra del Monarch, 
mentre grandi volumi d'acqua sprizzavano tutto attorno alla nave. 
Ma quando alla fine di questo terribile bombardamento i proiettori 
sì fissarono sulla nave questa rimaneva sempre a galla sfidando 
tutte le artiglierie della flotta dell’Atlantico. 


Ma il tempo passava e le navi dovevano tornare alle loro basi 
così che la Flotta ebbe l’ordine, ad eccezione della nave ammira- 
glia, di tornare a Portland, quindi fu cercato per mezzo dei riflet- 
tori un punto debole della carena della nave ed un proiettile di 
grosso calibro fu spedito in quella direzione seguito subito dopo 
da parecchi altri. 


Si è visto allora l’acqua riversarsi attraverso il foro e la nave 
appoggiarsi sempre più verso la parte colpita fino a che si voltò 
con la ghiglia in aria e sparì in 10 secondi sott'acqua. 
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* Da quanto è noto relativamente all’affondamento del Mo- 
march la osservazione più importante è che l'esperimento ha di- 
mostrato una notevole grande resistenza dello scafo agli effetti del 
tiro diretto d’artiglieria. Sono occorse circa 12 ore per affondare 
la nave e questo fu ottenuto alla fine solamente con proiettili da 
8l sparati dal Repulse a distanza ravvicinata. E! vero che 1 de- 


positi munizioni del Monarch erano vuoti,chè altrimenti la nave 


avrebbe dovuto finire assai più presto. Tutte le perdite di grandi 
unità verificatesi durante la guerra ebbero luogo in seguito a forti 
esplosioni, il che prova che avevano preso fuoco i depositi di muni- 
zioni. Certamente ciò fu la causa della perdita dei tre incrociatori 
da battaglia nella battaglia dello Jutland, Per contro bisogna os- 
servare che il Monarch era un bersaglio che non reagiva e che i 
suoj aggressori hanno avuto l'opportunità di attaccarlo in manie- 
ra ben diversa da quella che avrebbero dovuto fare, se il Monarch 
avesse potuto reagire difendendosi, 


* L’incrociatore Hawkins fu principiato nel giugno del 191ti 
ed ultimato nel luglio del 1919. Il suo costo ha raggiunto 1.550.601 
sterline ed è già in servizio da 5 anni. 

La nave gemella Effingham, impostata nel luglio del 1917 
ba già costato alla fine del marzo 1925 2.074.526 sterline e non è 
ancora finita. 

Gli incrociatori Emerald e Enterprise cominciati nel 1918 
hanno costato alla fine del marzo 1925 1.430.000 sterline ciascuno, 
e richiederanno alcuni mesi di lavoro prima di poter fare le prove 
preliminari, così al momento in cui saranno pronte per raggiun- 
gere la squadra delle Indie Orientali queste nuove navi rappre 
senteranno un progetto vecchio di nove anni. 

I giornali tecnici si lamentano di queste lunghe costruzioni 
le quali, oltre che essere poco economiche, impediscono l'impiego 
di navi da guerra moderne. 


. 

La ricostruzione dell'ex incrociatore Furious come nave tra- 
eporto aerei è ormai ultimata, e la nave prenderà servizio nella 
flotta entro l'estate. Il costo di questa ricostruzione è stato vera- 
mente elevato, La nave fu armata la prima volta il 26 giugno 
1917 ed il costo della sua ricostruzione aveva raggiunto 2.456.522 
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sterline, delle quali non meno di 967.697 si riferiscono alla mano 
d'opera. i 

Si riferisce che il Governo della Nuova Galles del Sud ha pro- 
posto di costruire a Walsh Island un bacino galleggiante che do- 
vrà essere di grande utilità per la flotta inglese. 


* Sembra che le prove di macchina del sommergibile X. 1 non 
abbiano dato risultati soddisfacenti o, per lo meno, non siano stati 
quali l'Ammiragliato si riprometteva. Ad ogni prova si sono rese 
necessarie rettifiche e la velocità massima, che sarebbe stata di 
circa 20 miglia, non si sarebbe potuta mantenere. 

Malgrado ciò il battello è considerato un vero incrociatore leg- 
gero sommergibile e, col ponte sommerso, presenterà un bersaglio 
limitato alle due torrette binate ed alla torre di comando. Il ber- 
saglio presentato sarà quindi molto limitato, corazzato e, consi- 
derata l'elevazione dei pezzi di circa 6 metri sul livello dell’ac- 
qua nell'assetto predetto, il sommergibile potrebbe sostenere un 
incontro anche con esploratori leggeri. 


Ho egy SI -e x 
| Radiazioni. L'Amnmiragliato ha messo in vendita il grande 
bacino galleggiante già appartenente alla Marina tedesca e conse- 
gnato all’Inghilterra in base alle condizioni del trattato di Ver- 
salles, Sembrava che questo bacino dovesse essere destinato a 


Singapore e molto lavoro vi era stato fatto attorno per metterlo in 


condizioni di fare servizio, L'Ammiragliato ha svolto trattative 
per tre anni pef la sua vendita ed ora Pha messo in vendita al 
migliore offerente. E^ il più grande bacino galleggiante del mondo. 


ITALIA 


Crociere. — Lu campagna d'istruzione per il 1925 per gh al- 
lievi dell'Accademia Navale si inizierà il 10 luglio e terminerà il 
20 ottobre col seguente itinerario: | 

per le RR. Navi Pisa e Ferruccio: Livorno, Portoferraio, Car- 
tagena, Cadice, Casablanca, Augusta, Ortona, Venezia, Trieste, 
Pola, Fiume, Zara, Lagosta, Brindisi, Saseno, Leros, Rodi, Ales- 
sundria, Tobruk, Bengasi, Tripoli, Gaeta, Livorno. 

per la R, N, Vespucci; Livorno, San Remo, Valenza. Palma, 
Bona, Tripoli, Malta, Navarino, Argostoli, Messina, Pozzuoli, 
Gaeta, Livorno. 
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Materiale. — Riportiamo la fotografia del R,  E-ploratore 
Ancona recentemente entrato in servizio nella nostra Marina do- 


po un lungo periodo di lavori nell'Arsenale di Taranto. Ricorlia- 7 


mo che l'Ancona era l'incrociatore Gaudenz della Marina tedesca 
‘varato nel 1913 nell'Arsenale di Kiel: eccone le principali caratte- 
‘ristiche: L al. gall. m, 139, 1 = m. 18,7, 1 = m 4,88, disl. 5300 
'tonn., armamento VII . 149/42, II - 76 a.a., IV laneia-1luri da 
500 mm., di cui II subaquei, velocità nodi 21,5. 


Avarie. — L'8 aprile la R. Nave Duilio era orineggiata al 
centro della Diga di Spezia per eseguire dei tiri con un unico can- 
none da 305 allo scopo di ricavare elementi per le tavole di tiro 
relative ad un nuovo proiettile, Doveva sparare un colpo ogni dieci 
minuti. 

Furono sparati regolarmente 20 colpi senza inconveniente al- 
cuno. Dopo il ventesimo colpo, messo il pezzo orizzontale, aperto 
l’otturatore venne dato l'ordine. di rifornire, al deposito, il colpo 
successivo. Mentre l'elevatore principale saliva in camera di ma- 
novra la combustione di uno degli elementi contenuto nell'eleva- 
tore stesso e la fiammata prodotta dalla deflagrazione invadeva 
la torre e il deposito. 

Avendo visto uscire dense nuvole di vapori giallastri dalle ga- 
ritte dei puntatori dell'impianto, venne dato dalla plancia lor- 
dine di allagare il deposito sottostante alla torre, il che venne 
fatto immediatamente, Contemporaneamente, non appena aceerta- 
to che la combustione era avvenuta nell'elevatore, questo venne 
assoggettato ad un getto continuo di aequa con manichette da in- 
eendio nel dubbio che due dei quattro elementi di carica ivi eonte- 
nuti fossero ancora incombusti. 

I] personale era accorso prontamente al posto d'incendio, 

Tl deposito venne quasi subito dopo vuotato per estrarre 1 ca- 
daveri e poscia nuovamente allagato. 

La nave è poscia rientrata riprendendo il consueto posto dì 
ormeggio. l 

Si ebbero a lamentare 8 morti e 20 feriti per ustioni, questi 
ultimi essendo riusciti a fuggire prima dell'allagamento; quattro 
dei feriti sono deceduti in seguito all'ospedale, 


Non appena possibile si procedette al necessari accertamenti, 
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L’elevatore principale di rifornimento fu trovato a circa due ter- 
zi della corsa in salita senza deformazioni rilevanti. Così pure i 
locali invasi dalle fiamme (camera di manovra della torre e depo- 
sito munizioni) non hanno subito avarie degne di speciale menzione. 

Le fiamme non hanno provocato altre accensioni di cariche 
perchè il colpo che ha causato il grave accidente era l'ultimo da 
sparare e tutti gli elementi del deposito erano regolarmente chiusi 
nei loro cartoccieri, 

Le cause dell’incendio sono da ascriversi alla incompleta in- 
troduzione di uno degli elementi di carica nell’elevatore in modo 
che nella salita una estremità dell'elemento stesso ha subito uno 
sfregamento contro il tubo dell’elevatore lhe ne ha provocato 
l'accensione. 


Brevi notizie. — Le isole occupate dall'Italia nel Dodecanne- 
so e per cul non vi è contestazione sono: 

Gaidaronisi, Archi, Patmo, Lipso, Farmaco, Lero, Calimmo, 
Carolimno, Levita, Kimoros, Pserimo, Cos, Stampalia, Ofidusa, 
Itros, Tilo (Piscopi), Calchi. Alimnia, Zafrania di Sirina, Sirina, 
Trianisia, Zaframia di Karavi, Camila, Avga, Stakida, Caso, Scar 
panto, Rodi, Simi, tutti gli isolotti e scogli che immediatamente li 
circondano; Gastelrosso cogli scogli e isolotti prospicienti il porto 
meno Talsalbota. 

Soho in discussione e non occupati da noi Ovakada di rimpet- 
to a Budrum e gli isolotti lungo la costa anatolica da Valoso a Cara- 
vola (questi compresi) presso Castelrosso, 


JUGOSLAVIA. 
Organica, personale. — Secondo la legge sulla organizzazione 


dell'esercito e della marina S, H. S. costituiscono la Marina: 

Il personale della Marina, il materiale galleggiante e tutte le 
istituzioni navali militari esistenti sulla costa, sui fiumi, e sui 
laghi. | 

Sono parti principali della Marina: la flotta, la flottiglia na- 
vale, l'idroaviazione. | 

L'Esercito e la Marina S. H. S, dipendono da un unico dica- 
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stero: il Ministero della Guerra e Marina. Il ministro è di regola 
un generale dell’esercito. 

La competenza di tutto ciò che riguarda la Marina e ripaiii- 
ta tra 1 due enti seguenti, alla diretta dipendenza del Ministro 
della Guerra e della Marina: 


1° - Sezione della marina; 
2 - Comando della marina. 


La Sezione della marina ha funzioni prevalentemente amnu- 
nistrative, i 

Essa risiede provvisoriamente a Semlino (silla sponda del 
Danubio, prospiciente a Belgrado), in attesa che vengano costrui- 
ti appositi locali presso il Ministero a Belgrado. 

Ne è capo l’AmmiraglioWieckerhauser. La Sezione della ma- 
rina si divide in sette reparti o uffici: 

l^- Reparto generale; 2* -° Aiutante; 3° - Tecnico; H- 
Idroaviazione; 5° - Economato; 6° - Sanita; 7° - Legale. 

I] 1° reparto ha la direzione di tutte le operazioni, del- 
l’organizzazione e formazione della Marina, degli armamenti na- 
vali in cooperazione col Comando della Marina. Inoltre fanno ca- 
po a questo reparto la Direzione del servizio idrografico, le ricer- 
che scientifiche, le questioni marittime, la stampa, le biblioteche e 
le pubblicazioni dei bollettini e delle istruzioni riservate, la com- 
pilazione dei bilanci preventivi, ed infine l’organizzazione dei tra- 
sporti marittimi in caso di mobilivazione, in collaborazione con lo 
Stato Maggiore Generale e col Comando della Marina, 

il 2° Reparto si occupa del personale della marina: nomine, 
promozioni, onorificenze. 

Il 3° Reparto si occupa dell'acquisto dei materiali tecnici. 
Esso ha la direzione complessiva degli arsenali, e si interessa. di 
tutte le questioni riguardanti le costruzioni navali e le macchine, 

Tl + Reparto si occupa della idroaviazione e rappresenta i] 
consulente tecnico della marina per tutte le questioni riguardanti 
L'avlazione, 

ll 9° Reparto provvede alla compilazione dei bilanci. e. in 
gerere, a tutte le questioni riguardanti le spese della marina. 

IH 6° Reparto si ocenpa del servizio sanitario. 

IH ;" Reparto si occupa di tutte le questioni legali, penali € 
disciplinari. 
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| I] Comando della marina si interessa di tutto quanto riguar- 
da la preparazione e l'organizzazione per la parte essenzialmente 
militere. 

Ne è capo il vice ammiraglio Dragutin Prica, che è l'ufficiale 
più elevato in grado della marina Jugoslava. 

La sede del Comando è alle Bocche di Cattaro, nel territorio 
del 3° dipartimento marittimo. | 

I compiti del Comando della marina sono 1 seguenti: 

a) provvedere al reclutamento degli uomini destinati al ser- 
vizio della marina; 

b) fornire a dette reclute l'istruzione generale militare; 

c) a istruzione finita. classificare le reclute a seconda delle 
attitudini nei singoli rami del servizio e ripartirle fra le unità, 1 
comandi e gli enti della marina; 

d) provvedere direttamente ai sottufficiali e marinai che 
prestano servizio di carattere interno o presso scuole di spe- 
cializzazione ; | 

e) compilare le liste della forza in congedo illimitato. 

Il Comando di marina è diviso nei seguenti reparti: 

1° . Aiutante; 2° - Ufficio di maggiorità; 3° + Reparto ma- 
tricola. 

L’aiutante del comandante della marina è un ufficiale supe- 
riore nominato per decreto Reale. Coadiuva il Comandante spe- 
cialmente per quanto riguarda l'istruzione delle reclute e l'am- 
ministrazione, 

L’ Ufficio di maggiorità tratta tutti ‘gli affari che riguardano 
la classificazione delle persone secondo i singoli rami del servizio, 
le promozioni e le licenze, gli ordini quotidiani, la compilazione 
dei dati di mobilitazione, il ricevimento e la spedizione della cor- 
rispondenza e la conservazione dell'archivio. 

Il reparto matricola effettua i lavori che si riferiscono alla 
tenuta e compilazione dei ruoli di matricola dei marinai e dei 
sottufficiali, i 


* Il personale della Marina si divide in personale perma- 
nente e in personale di riserva, 
Nella marina esistono due specialità: 
1) Varina militare, the comprende: 


a) gli ufficiali che comandano le unità naviganti e sono. 
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adibiti ad incarichi concernenti la efficienza bellica della Ma- 
rina; sono incaricati delle questioni d'indole navale, tattica, disci- 
plinare e, in parte, di quello amministrativo: 

b) gli ufficiali addetti a speciali servizi marittimi (cor- 
rispondono agli ufficiali del nostro C. R. E.). 

2) Corpo del Comnussariato: Tutte ie questioni d'indole 
economico-amministrativa. 

. 8) Corpo tecnico. Tratta le questioni tecniche riguardanti 
la efficienza del materiale della Marina, Appartengono al corpo 
tecnico gli ufficiali ingegneri navali, gli ufficiali navali tecnici e 
macchinisti, gli ingegneri, gli agenti tecnici. 

4) Corpo sanitario. Dipende dal capo dell’Ufficio sanitario 
per la Marina, nella corrispondente sezione del Ministero della 
Guerra e della Marina. 

Generalmente il personale è suddivisa nel modo seguente: 

marinai di 2* classe; 

marinai di 1* classe; 


Sott ufficiali : 
1) Sergente di marina; 
2) Sergente maggiore di marina; 
3) Capo di marina di 3*, 2 e 1* classe. Al quale grado viene 
aggiunta la designazione del ramo del servizio a cui il sottuf- 
ficiale appartiene, 


Ufficiali: 


a) Personale del Comando: 


Ufficiali inferiori: 
1) Tenente di Corvetta 
2) Tenente di Fregata 
3) Tenente di Vaseello di 2* Classe 
4) Tenente di Vascello di 1? Classe 


Ufficiali superiori : 
5) Capitano di Corvetta 
6) Capitano di Fregata 
T) Capitano di Vascello 
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Ammragli: 
8) Contr'ammiraglio 
9) Vice ammiraglio 
10) Ammiraglio 


b) Personale di corpi e servizi speciali. 

Gli ufficiali dj commissariato, ingegneri navali e tecnici, di 
sanità, hanno gli stessi gradi degli ufficiali dell’ Esercito. - 

Gli ufficiali di Marina attualmente in servizio provengono tut- 
ti dall'ex marina austro-ungarica. Il corpo degli ingegneri viene 
reclutato tra gli ingegneri civili aventi i titoli necessari. Esso vie- 
ne completato da ingegneri che, senza entrare a far parte dei ruo- 
li della Marina, assumono un contratto di servizio e vengono perciò 
designati come ingegneri contrattuali. 

Gli ufficiali macchinisti vengono reclutati dai sott’ Ufficiall, 
Anche tra questi, l'elemento è prevalentemente proveniente dal- 
Vex marina austro-ungarica. . 

Gli ufficiali di Marina, oltre ad essere reclutati dalle varie 
scuole militari e civili del Regno S.H.S., possono essere scelti tra 
coloro che hanno frequentato le corrispondenti scuole all'estero. 


Uniforme degli Ufficiali. 

L’uniforme degli ufficiali di marina e dei corpi ad essi atti- 
nenti è la stessa, come foggia, taglio, di quella dell'ex marina 
austro-ungarica. Sono soltanto modificati i distintivi di grado e 
di specialità, introducendo quelli in uso presso l’esercito serbo. — 

Le uniforme sono quattro, e cioè: 

1) Tenuta di gala 
2) Tenuta ordinaria 
3) Piccola tenuta 
4) Tenuta estiva. 


` 


Distinzione dei gradi. 


Tenente di corvetta: sulle maniche un gallone largo mezzo 
centimetro. 

Tenente di fregata: due galloni della stessa altezza. 

Tenente di vascello di 2 classe: tre galloni dei quali due 
esterni dell'altezza di 1,2 centimetro e uno di 6 millimetri. 

Tenente di vascello di 1* classe: due galloni, uno dell'altezza 
di 1/2 centimetro ed uno di 6 mm, 
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Capitano di vascello: tre galloni di 12 centimetro e uno di 
6 mim. 

Contrammirazslio: un gallone da 1 2 centimetre e uno di 5 
centimetri: sopra l'occhio porta due stelle à 6 punte alla di-tun- 
za di 5 centimetri Tuna dall'altra. 

Vice ammiraglio: come il contrammiraglio. però inve e di 
due stelle. tre stelle disposte a triangolo, 

Ammiraglio: come i] contrammiraglio, però invece di due stel- 
le. una aquila bianca, bicipite, con corona. 

Sulle spalline di tutti gli ufficiali trovasi Vemblema di tutta 
la marina, cioè una ancora con la corona reale, 

Gli ufficiali delle altre categorie portano una divisa simile a 
quella degli ufficiali di vascello. con la differenza che i distintivi 
delle maniche e la parte inferiore dell'occhio sono per le varie spe 
‘cialità su fondi dei seguenti colori: | 

per gli ufficiali macchinisti: grigio: 

per eli ufficiali di economato: rosso scuro; 

per gli ufficiali ingegneri: arancio; | 

per gli ufficiali di amministrazione: verde chiaro; 

per gli ufficiali medici: nero. 

Nelle relazioni tra Esercito e Marina la superiorità è data dal 
grado e dalla anzianità. A parita di grado, in mare è superiore 
ufficiale di Marina, a terra quello dell'Esercito. 


Reclutamento del personale. 


La ferma del personale di leva, anzichè di 18 mesi come per 
l'Esercito, è di due anni, 1] personale viene reclutato in tutto il 
Regno, e ciò per non dare alla Marina un carattere unicamente 
dalmato-croato, e anche per promuovere la propaganda marinare 
sca nel retroterra. 

Il grado di marinaio di 1* classe esiste in tutti j rami della 
Marina. Per la promozione a marinaio di 1* classe occore aver 
servito 12 mesi come marinaro di 2* classe, o aver compiuto con 
successo un corso presso una delle scuole per sottufficiali o per spe- 
cialisti della Marina. 


Difesa costiera. — Nei riguardi della Marina. la costa adria 
tica è ripartita in tre dipartimenti marittimi: 
1) Susak (Fiume) 
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2) Spalato 
3) Bocche di Cattaro. 


1° Dipartimento (Susak). - Viene considerato politicamente il 
più importante, perchè adiacente al confine, Ne è capo il contram- 
miraglio Koch che a Pola, nel Novembre 1918 al momento del- 
l'armistizio, assunse il comando della flotta austro-ungarica in 
nome del nuovo governo jugoslavo, 

Il Comando di Dipartimento ha la sorveglianza disciplinare 
sul Cantiere navale di Porto. Re. 


2° Dipartimento (Spalato). - Ne è comandante il capitano di 
vascello Stankovitch., che è anche comandante delle navi da guer- 
ra armate, Il comando ha la sorveglianza disciplinare sulla Scuola 
Navale Sottufliciali di Sebenico e Scuola telegrafisti pure di Se- 
benico., 


3° Dipartimento (Bocche di Cattaro) - E° il più importante 
dal punto di vista militare marittimo. Le sue fortificazioni sono 
rimaste quelle lasciate dall'Austria. Le Autorità militari S.H.S 
81 sono limitate a riordinare quanto vi trovarono. E° comandante 
la piazza un Capitano dj Vascello, Il Comando di dipartimento ri- 
siede a Gjenoviteh, ed ha giurisdizione sugli stabilimenti ed enti 
della marina. La piazza forte dipende invece da un generale del- 
l'esercito (Generale di Divisione Milojevic). La residenza del co- 
mando della piazza forte è a Castelnuovo (Erzegnovi). 

‘Dalla giurisdizione territoriale del terzo dipartimento di- 
pendono l'Arsenale marittimo di Teodo. e la Direzione delle Co- 
struzioni, il centro aviatorio di Gjenovitch, l'ufficio telegrafico di 
Gyjenovitch e l'Aecademia militare navale di Gravosa. 


STATI UNITI. 

Programma navale. — Nel settembre dello scorso anno 1] Pre- 
sidente Coolidge aveva richiesto al Segretario della Marina di 
esaminare i più urgenti sviluppi dell Aeronautica ed 1 loro effetti 
sulla politica navale, allo scopo di proporre i più efticienti tipi di 
navi per il futuro servizio della flotta. 

Fu allora dichiarato che il Presidente era rimasto molto im- 
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pressionato del successo degli aviatori dell'Esercito americano nel 
loro volo intorno al mondo, e che ciò aveva provocato la richiesta 
fatta al Segretario della Marina, 

E’ probabile tuttavia che il Presidente desiderasse ottenere un 
autorevole parere sulla controversia che era stata sviluppata molto 
attivamente nella stampa riguardo al valore relativo della coraz- 
zata, dell’aeroplano e del sommergibile, e particolarmente dei pri- 
mi due, agli effetti del servizio navale. La stessa questione è sta- 
ta discussa a lungo dalla stampa inglese e di altri paesi e tornerà 
continuamente in ballo senza nessun decisivo sviluppo per ciascuna 
delle due nuove armi. 

Il Segretario per la Marina americana corrispose immedia- 
tamente al desiderio del Presidente e scelse una speciale commis- 
sione composta dei sette ammiragli e del capo della Fanteria di 
Marina. Tale commissione ebbe l’autorità di chiamare a testimo- 
niare chiunque ritenesse che potesse dare utili informazioni e pa- 
rer] sopra il soggetto in esame; fra le persone udite dalla commis- 
sione sono i capi dei servizi aerei della Marina e dell'Esercito, i 
loro capi assistenti e le pià alte autorità dell'aeronautica, 1 proget- 
tisti di apparecchi aere? ed altri rappresentanti dell'industria aero- 
nautica. 

La commissione si mise al lavoro con prontezza ed energia te- 
nendo giornalmente sedute tra il 30 settembre ed il 4 dicembre, 
La questfone fu con-iderata urgente perché il presidente desidera- 
va di avere una competente guida nelle sue decision! circa il bi- 
lancio della marina per Vesercizio finanziario prossimo. La com- 
missione sl prese qualche tempo per preparare il proprio rapporto 
che fu inviato al Presidente Coolidge il 17 gennaio con le seguen- 
ti proposte: | 

1°) Le sei corazzate a carbone tipo New York devono essere 
modificate senza indugio per bruciare combustibile liquido, 

2") - Le sette corazzate del tipo Vew Me.rico devono essere mo- 
dernizzate come concesso dal trattato di Washington il piü presto 
possibile. 

3°) - Dere essere iniziata senza indugio la costruzione di otto 
inerociatori da 10.000 tonnellate. 


1" . Devono essere impostate nel 1927 i tre sommergibili di 
squadra già autorizzati. 


— —— — — - 
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5°) - L’autorizzazione di un programma dj costruzione di aero- 
plani per assicurare un conveniente rifornimento degli ultimi ti- 


pi di apparecchi alla flotta, per una spesa, durante il mo anno, 
di 20.000.000 di dollari. 


6°) - L’utilizzazione delle navi Lexington e Saratoga come 
trasporti aerei deve essere accelerata. 


| 1?) - Deve essere impostata senza inutili ritardi una nave tra- 
sporto aerei di 20.000 tonn, 

Il costo totale dr questo programma fu stabilito dalla com- 
missione in 80.000.000 di dollari all'anno per tre anni. 

A giudicare dalle indicazioni circa l'urgenza di ciascuno di 
questi punti si deve concludere che secondo il giudizio della com- 
missione, le corazzate e gli incrociatori leggeri hanno maggiore 
importanza per la flotta che non gli apparecchi aerei ed i 
sommergibili e che di quest; due ultimi, gli aeroplani s! trovano 
all'avanguardia rispetto ai sommergibili. Però è da osservare che 
gli Stati Uniti hanno attualmente maggior numero di sommergi- 
bili in armamento ed in servizio che qualunque altra nazione, ed è 
possibile che ciò abbia avuto influenza sopra la commissione nelle 
proposte riguardanti questi tipi di navi. 

I] Presidente non fu completamente soddisfatto del rapporto 
e, secondo alcune notizie, rimase deluso dell’opinione della com- 
missione circa la utilità degli apparecchi aerei. E° assii probabile 
che il preventivo per l’applicazione di questo programma fosse 
troppo elevato per poter essere preso in considerazione. Il rappor- 
to fu restituito quindi alla commissione per ulteriori investigazioni 
e perchè questa esprimesse una definitiva opinione sopra la rela- 
tiva urgenza di ciascuno dei gruppi proposti e preparasse anche un 
rapporto supplementare circa l’effetto prodotto sopra i vari punti 
del suo rapporto dalla autorizzazione di una spesa annuale inferio- 
re agli 80.000.000 di dollari proposti dalla Commissione, 

Il 51 gennaio fu presentata la risposta proponendo il segnente 
ordine di precedenza per i punti sopra indicati: 1.6-2-3-5. 
4 - 1. Per fare una riduzione nelle spese annuali preventivate, la 
precedenza relativa dei diversi punti fra loro fu presumibilmente 
modificata rispetto a quella indicata, | 

Il Presidente basando la sua decisione sopra questo rapporto 
propose al Congresso un preventivo di spesa che comprende: 


12 
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1) la modifica delle tre corazzate attualmente bruciauti rar- 
bone per la combustione liquida; 

2) Vultimazione delle navi trasporto aerei Lexington e Se 
rateya; 

3) la spesa di 000,000 di dollari per apparecehi aerei per 
sette due navi e l | 

4) la impostazione di due incrociatori da 10,000 (onn. 

Il Presidente propone anche di impostare qualche canno- 
niera di piccola immersione per il servizio di pattuglia sullo Yuugs 
tse-Kiang. 

Sembra che la decisione del Presidente debba essere conside- 
rata come assai prudente, perchè adotta per quanto in scala mode 
rata le proposte riveduto della Commissione speciale ad eccezione 
della modernizzazione delle sette corazzate tipo Veu Meren, co 
ie concesso del trattato di Washington, proposte che, se fosse 
state accolte, avrebbero potuto portare a qualche obbiezione da par- 
te dell'Inghilterra in merito alla interpretazione da darsi ad den 
ne clausole del trattato «di Washington, | 


| 
| 
Nel suo rapporto più dettagliato la Commissione tratta di al- | 
cuni degli argomenti che sono stati avanzati contro il montentnen- 

to della corazzata come principale strumento della potenza navale | 
in vista del progressivo sviluppo degli aeroplani e dei seinteergrt 

bili. I membri della Commissione ritengono a tal proposito di po- 

ter assicurare che le ultime corazzate degli Stati Uniti possono 
sopportare qualunque attacco sia da parte di aeroplani che di 
sommergibili. Per sostenere questa opinione è stato descritto nel 
rapporto l'affondamento della corazzata Washington. 

Questa unità era ultimata per quanto si riferiva alli struttura 
dello scafo, per quanto non lo fosse per il rimanente. Cinque bombe 
furono esplose vicino alla nuve, tre contenenti 454 kg. di esplosivo 
e le altre due con la massima carica. esplosiva ota portata dai si- 
luri. Le tre cariche da 454 kg. (100 Tbs) furono esplose alla più 
efticace profondità e ad una distanza dal fianco della nave assai al- 
l'interno della zona, considerata come quella, in cui una tale esplo- 
sione avrebbe certamente distrutto la corazzata. Le cariche COrTispon- 
denti ai siluri esplosero al contatte «dello scafo a circa 4 m. sotto 
galleggiamento. Dopo ciascuna esplosione lo scafo tu esamimito 
ed i danni prodotti al cielo del doppio fondo risultarono tuli da 
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poter essere riparati con i mezzi di bordo, Il rapporto conclude cho 
una nave in armamento non avrebbe avuto alcuna difficoltà a rage 
giungere il porto con i propri mezzi dopo le esplosioni. La 
Washington rimase a galla e sostenne una tempesta per tre giorni 
fino a che fu poi affondata a cannonate dopo 2 ore e i5 minuti di 
-cannoneggiamento con 14 colpi da 356 mm, 

I ponti di protezione della nave furono esperimentati col la- 
sciar cadere un proiettile perforante da 356 mm. del peso di 653 
kg. con la punta in giù dall'altezza di 1220 m. Per quanto i ponti 
non siano stati perforati i danni verificatisi furono sufficienti per 
giudicare che si sarebbe ottenuta la penetrazione qualora laero- 
plano si fosse trovato all'altezza corrispondente a quella. che si 
metterebbe in tempo di guerra. La Conimissione ritiene che le la- 
miere del ponte ed i loro sostegni devono essere rinforzati. E' au 
che detto che per assicurare un colpo con quel protettile furono 
necessari due aeroplani, uno dei quali fece otto tentativi tutti 
sbagliati mentre Valtro riuscì a colpire in quattro tentativi, 

Si fa anche riferimento agli esperimenti inglesi eseguiti nel- 
l'estate. scorsa con la corazzata Agamemnon che fu bombardata 
mentre si trovava in moto; 115 bombe furono fatte cadere da al- 
tezza variabile fra 1 1520 e 1 3660 m. e non una sola raggiunse il 
bersaglio. I due esempi sono portati come dimostrazione della gran- 
de difficoltà che si ha nel colpire navi dagli aeroplani in condi- 
zioni immensamente più favorevoli agli aeroplani di cuelle che 
essi avrebbero in tempo di guerra. 

Il rapporto della Commissione dichiara che l'esperienza della 
grande guerra ha dimostrato che in posizioni che possedessero ef- 
ficiente difesa antiaerea gli aviatori nemici erano recalcitranti ad 
attaccare da altezze inferiori ai 2660 m. Per quanto gh aeropiani 
abbiano molto migliorato in questo. frattempo hanno migliorato 
anche ij cannoni antiaerei ed i nuovi cannoni da 127 mm. degli 
Stati Uniti possono lanciare proiettili di 23 ke, all'altezza di 7470 
m. con la rapidità di 14 colpi al minuto, 

Le esercitazioni antiaeree della Marina degli Stati Uniti com- 
prendono tiri contro un bersaglio leggero rimorchiato da aers- 
plani e soggetto a tutti i movimenti dij questi ultimi. ID bersaglio 
ha la forma di un tronco di cono lungo m. 4.27 con diametro ri- 
spettivo di m. 16.46 a prua e m, 14,6) a poppa. L'altezza: alla 
“quale è rimorchiato è di 1570 m e l'analisi dei risultati ottenuti 
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dai tiri dimostra che in non meno del 745°) di questi tiri, 11 bersa- 
glio è dapprima colpito da frammenti di proiettili e finalmente 
completamente distrutto. Per quanto, osserva il rapporto, ìl col- 
pire un aeroplano riuscirà, tanto più difficile quanto piu il bersa- 
glio è alto, pure per altro verso, anche il colpire le navi da parte 
degli aeroplani sarà ancora più ditficile. La Commissione mette 
a verbale il suo parere che i cannoni sistemati sulle navi sono una 
migliore protezione che non gli aeroplani di fronte ad un attacco 
di aeroplani nemici. Il rapporto osserva anche che, per quanto 
l'influenza degli aeroplani nella guerra navale aumenterà per 
l'avvenire, la affermazione dei suoi difensori che esso raggiunge- 
rà una Importanza preponderante non sarà realizzata, La corazza- 
ta dell'avvenire sarà progettata in modo che la distribuzione della 
sua corazza sul ponte e sui fianchi e le sue suddivisioni stagne sa- 
ranno tali che essa non potrà mai essere colpita in modo fatale da 
un attacco aereo, Non si può quindi dire che gli attacchi dall'aria 
abbiano fatto invecchiare le corazzate. 

Secondo la Commissione i più importanti elementi della po- 
tenza navale sono una potente ed efficiente Marina, basi navali 
convenientemente difese ed equipaggiate ed una sufficiente marina 
mercantile. l 

Scopo della potenza navale è di sostenere la politica nazionale 
e di difesa degli interessi nazionali in tutte le parti del mondo, il 
che non puo essere ottenuto solamente con le forze aeree, porci. 
un apparecehio aereo puó partire solo da un territorio. comandato 
da una forza navale o militare amica, 

La Commissione è decisamente contraria alla creazione del 
servizio aereo mulco e raccomanda fortemente al Presidente di non 
accettare una separazione del servizio aereo. dalla Marina. 

“eco le conclusioni cui e giunta la Commissione straordinaria : 

1) Il potere marittimo è elemento vitale per una Nazione, 


2) Gli elementi che assicurano il potere marittimo sono: 
a) una potente ed efticiente Marina da guerra; 
hj basi navali ben scelte. ben approvvigionate e ben difese, 
c) una Marina mercantile adeguata ai bisogni del Paese. 
3) La potenza della Marina da guerra deve essere commisu- 
rata agli interessi che la Nazione ha nel moudo; la Marina Ame- 
ricana non deve essere seconda ad alcun'altra. 
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4) Una flotta ben costituita deve comprendere molti e di- 
versi tipi di unità: navi da battaglia, incrociatori corazzati, incro- 
-ciatori leggeri, navi trasporto aerei, dirigibili, idrovolanti, dra- 
_gamine, cacciatorpediniere, sommergibili, navi ausiliarie ed one- 
rarie, Il nucleo delle navi da battaglia è, e sarà sempre (malgrailo 
alcuni recenti contrari pareri), il nerbo principale delle forze na- 
vali poichè l’esperienza del passato ci ammaestra che ad ogni svi- 
luppo dei mezzi offensivi ha sempre corrisposto un progresso della 

tecnica difensiva, che ristabilisce subito l’equilibrio. 


9) L'aviazione benchè rappresenti un nuovo ed importantis- 
simo fattore destinato ad affermare ogni giorno più la propria im- 
portanza, pure nello scorso periodo del passato conflitto, non ha avu- 
to una reale influenza sulla condotta e sugli avvenimenti della guerra 
navale — nè è da attendersi l'abbia in un prossimo avvenire — e 
ciò per le seguenti ragioni: | 

a) l’arma aerea non è autonoma; le sue basi devono es- 
sere garantite dalle forze di terra e di mare; 

- b) gli aerei non hanno capacità nè di occupare i territori, 
né di tenere il dominio del mare; 

c) gli aerei non hanno capacità di disimpegnare a grande 
distanza servizi logistici, nè per se stessi, nè per gli altri; 

d) nei particolari riguardi dell'America non sussistono i 
pericoli delle incursioni di aerei di Nazioni confinanti. Di conse- 
guenza gli apparecchi che trasvolassero l’Atlantico o il Pacifico 
non potrebbero gettare sul territorio nazionale bombe di qualche 
importanza ; 

€) poiché invece, entro un raggio di 250 miglia dalla loro 
base, gli apparecchi possono .con le loro bombe da 900 a 1.800 
kg. costituire una seria minaccia per le Forze Navali, centri 
industriali ecc., bisogna fare in modo di interdire alle navi por- 
taerei nemiche di avvicinarsi alle coste nazionali, 


6) Le odierne navi da battaglia (come hanno provato gli 
esperimenti contro il Washington) possono affrontare senza trop- 
pa preoccupazione il pericolo della bomba aerea. Assai meglio 
lo potrà fare poi la nave futura, alla quale sarà data la corazzatura 
‘orizzontale di 15 o 18 cm., come è anche richiesto dalla difesa con- 
-tro gli effetti di sfondo dell'odierno tiro curvo navale. 
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1) L'opera degli aerei in concorso e in appoggio all'azione 
delle forze navali (esplorazione tattica, osservazione del tiro, im- 
piego del siluro, delle bonrbe, delle cortine di fumo ecc.) è di ca- 
pitale importanza. 


8) Lo sviluppo dell'Aviazione civile deve essere promosso 
con ogni mezzo per i vantaggi che derivano da una fiorente indu- 
stria aeronautica e per la preziosa riserva dei piloti, oltre che di 
appareéchi e d'impianti, che viene a crearsi in Paese, 


9) Ai progressi dell'Aviazione fanno riscontro quelli con 
piuti dal naviglio sommergibile, il cui larghisimo raggio di azie- 
ne e la cui aumentata velocità consentono oggi un impiego combi 
nato con le unità di superticie. 

La relazione, in forza delle considerazioni esposte, conclude 
affermando che VAmerica, pur avendo unicamente fini difensivi, 
competera sempre con chiunque sul terreno degli armamenti gurr- 
reschi. 

La relazione porta le seguenti firme: Ammiraglio Eberle, 
Generale Lejeune, Ammiraglio C. S. Williams, Ammiraglio H. P 
Jones, Ammiraglio J, Strauss, Ammiraglio A, T. Long, Ammi 
glio W. Phelps, Ammiraglio H. Hough. 

Le conclusioni cui è venuta la comnussione T dato luogo 
ad infiniti commenti e discussioni, anche acri, in America ed il 
generale Mitchell, che aveva testimoniato di fronte alla Commis 
sione è stato recentemente esonerato dal suo posto di capo del ser- 
vizio aereo dell'Esercito per i suoi commenti troppo indipendenti 
sopra il rapporto della Commissione, 


Composizione delle forze navali, crociere. — Ls costituzione 
delle divisioni degli incrociatori leggeri è stata modificata come 
segue : 

nave ammiraglia: Trenton 

seconda divisione: Trenton, Richmond, Marblehead., Menplis, 

terza. divisione: Cincinnati Milwaukee, Detroit, Raleigh. 

Con questa distribuzione restano in una sola divisione tutte le 
navi costruite dalla ditta Cramp di Philadelphia. 
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* La squadra d'istruzione per i viaggi degli allievi della Ac- 
cademia navale è costituita quest'anno dalle corazzate New York, 
Arkansas e Utah che dovevano trovarsi ad Annapolis non oltre il 
30 maggio. 

Secondo il progranuna approvato la divisione coprirà 12121 mi. 
glia e rimarrà 52 giorni in mare sui 91 giorni che durerà la cro- 
ciera. La divisione partirà da Annapolis il 6 giugno per Panama 
e si recherà poi a S, Pedro, S, Francisco, Scattle e S. Diego ritor- 
nando a Panama e quindi ad Annapolis il 30 agosto. 


Materiale, nuove costruzioni. — ll 14 dicembre dalla coraz- 
zata Mississipì fu per la prima volta lanciato con successo da una 
catapulta esplosiva su una corazzata un aeroplano che lasciò la na- 
ve alla velocità di 102 kin, (55 migha) all'ora. Per il lancio fu 
usata una carica di polvere senza fumo del peso di kg. 6,500. Il 
lancio avvenne dalla terre prodiera senza alcun notevole sensazione 
di vito. Prima di fare l'esperimento con due passegg cer] erano 
stati fatti altri lanci con dei fantocci. 

L'apparato usato è l'unico del suo tipo finora costruito. 


Avarie. — 1l sommergibile SN. S ha investito gli scogli a Jef- 
freys Point al largo del porto di Portsmouth la mattina del 30 gen- 
EUM u.s, durante un forte vento di tramontana, L'equipaggio, do- 
po aver molto sofferto, è stato, dopo dne giorni, recuperato in ista- 
to di collasso e mezzo congelato. IT sommergibile aveva a bordo 35 
persone, Furono inviati messaggi con la radiotelegrafia per avver- 
tire che la sua posizione era pericolosa, ma le navi mandate in 
aiuto non poterono raggiungerlo a causa della neve accecante e del 
mare grosso. 

I fanali del sommergibile scomparvero durante la notte pro- 
babilmente perchè le batterie si danneggiarono, ma l'equipaggio 
potè segualare, per mezzo di lampadine portatili, che aveva gran- 
demente bisogno di aiuto, Il sommergibile aveva una falla nella 
chiglia ed era in pericolo di affondare. Per lungo tempo le imbar- 
cazioni della guardia costiera tentarono di gettare una cima a bor- 
do senza riuseirvi. A causa dello sviluppo di gas di cloro l'equi- 
paggio dovette uscire in coperta rimanendo così esposto alla. neve 
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ed alla tempesta, e per lungo tempo, ragione per cui fu poi salvato 
in condizioni pietose. 

* Verso la fine di febbraio l’incrociatore Huron nave ammira 
glia della flotta americana dell’Asia si è incagliato al largo «lello 
stretto Malampaya (isola di Palawan). 


* Il 2 marzo a S. Diego è avvenuta una collisione fra il cac- 
ciatorpediniere Robert Smith e la nave trasporto aerei Langley. Il 
primo con altri cacciatorpediniere della flottà da battaglia aveva 
lasciato S. Diego per prendere parte ad una esercitazione, A circa 
10 miglia dall'entrata del porto si abbatté una fortissima nebbia 
e la silurante, mentre cercava di prendere collegamento con la 
nave ammiraglia venne a collisione con il Langley colpendolo a 
prua a sinistra, 

Il Robert Smith ebbe la prua gravemente danneggiata e Tti- 
tornò a S. Diego. Al Langley invece si produsse un piccolo 4 
a circa 5 m. sopra il galleggiamento e potè continuare Tesero 1t% 
zione. 

Circa nello stesso momento e nelle stesse condizioni avve 1i? 
un’altra collisione fra i due cacciatorpediniere Percival e Chase’. |l 
quale ultimo ebbe la prua danneggiata e diverse perdite leger er? 
al disotto del galleggiamento. 


(f. d.) 
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MARINA MERCANTILE 


Della Marina Mercantile Germanica. 


Hamburg Amerika Linie. 


Le ristrettezze in cui s'è dibattuta nello scorso anno la naviga- 
zone marittima mercantile germanica sono di natura tutt'altro che 
hevi. Dall'esame delle relazioni annuali, pubblicate per fine eser- 
vzio dalle più importanti ditte armatoriali della Germania, appare 
chiaramente che le sue condizioni non si avvicinano neanche lon- 
Óanamente alle ripetute asserzioni di sempre crescente prosperità 
che si fanno all’estero. Così, per esempio, l' Hamburg Amerika 
Linie, in quest'anno, non è in grado di dare ai suoi azionisti nessun 
dividendo sugli utili dell’esercizio 1924. In verità, l'Hapag segue 
una molto causa politica di dividendi, la quale, pur non essendo 
approvata da tutti gli azionisti, dimostra peraltro che per la man- 
tata divisione debbono sussistere motivi serii e che il nuovo esercizio 
eara per essere tutt'altro che sicuro. Le previsioni per l'anno 1925 
hon sono affatto favorevoli; da più mesi il carico merci sui mer- 
cati transoceanici è oltremodo fiacco, e per conseguenza i noli sono 
così bassi che non vale la pena di parlarne. I vecchi armatori as- 
seriscono che mai prima d'ora si ebbero a registrare noli così me- 
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schini. I carichi di grano della Repubblica. Argentina e dell A nwriea 


del Nord — p mercati granari per 1 trasporti di grand 
masse destinate all Europa — oggi non coprono neanche is. spese 


di quelle imprese armatoriali che a questo commercio prendon 
viva parte; che anzi, è una vera fortuna quando esse non sono co- 
strette a registrare perdite più o meno considerevoli. E che, no 
solo gli armatori che curano il trasporto puro e semplice, ma anche 
quelli di linie siano esposti a queste perdite va naturalmente da 
sè, perchè, in generale, la colpa delle precarie condizioni delle ditte 
armatoriali tedesche va anzitutto ascritta al ‘cattivo sviluppo del 
commercio estero della Germania. I carichi di ritorno da oltremare 
per i porti germanici, a causa del grande aumento dell’importa zione, 

per un certo tempo andarono sempre migliorandosi; ma d'altra parte 
si ebbe a deplorare il quasi completo silenzio del ramo esporta zione, 
e non fu raro il caso di assistere a partenze di piroscafi che lè 
sciarono il porto di Amburgo per gli Stati Uniti d'America Ut 
carico irrisorio o addirittura con zavorra. Anche la concorrenza» dell 

linie straniere ha scosso non poco la saldezza delle compagni € gr 
maniche: nei porti di Amburgo, Brema, Kiel ecc. le com pagnie 
estere. mantengono sempre le loro vaste organizzazioni di wir 
sentanze. 


Per cio che riflette il servizio passeggeri per America del Noid, 
così come nel passato anno, non si fanno buone previsioni = la ne 
gorosa applicazione della legge sull’immigrazione negli Siat i Unti 
ha danneggiato sensibilmente Vinuastria emigranti, E il trattat 
commerciale tra la Germania e gli Stati Uniti, da poco ra tı teatu, 
non ha variato affatto l'attuale situazione; e questo, prima di tutte, 
perchè le disposizioni di parità di trattamento fra i vapori tedeschi 
e quelli americani sono limitate ad una durata di dodici mesi, ed 
in secondo luogo perchè il trattato contiene una clausola secondo 
la quale i due contraenti si obbligano di non apportare nessun 
varlazione per quanto ha attinenza con la legge sull’ immigrazione. 
Altro ostacolo per il traffico emigranti dell’ Hapag è il fatto che unà 
gran parte di quelli provenienti dagli Stati Orientali sono accap«r 
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rati da vapori esteri che fanno il servizio nel porto di Danzica. 
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soddisfacente, Anche la concorrenza dei noli, a cui l'Hapag dovette . 
far fronte, ha contribuito non poco alla passività di molte traversate. 
E se poi il passato esercizio fu chiuso con un modesto profitto, 
questo si deve per buona parte al trattato interceduto con Harriman, 
perchè con l’attuale naviglio ridotto l’Hapag non sarebbe stata 
mai più in grado di riprendere le traversate per l’ America del Nord. 
in misura eguale a quella dell'anteguerra. Comunque, una buona 
parte del profitto del passato auno è stata destinata per finanziare. 
la nuova costruzione di un piroscafo della classe Albert Ballin, 
gia ordinato; e siccome poi le spese occorrenti per questa nuova 
unità si prevedono alquanto alte, l'Hapag nell’ Assemblea generale 
del 28 marzo ha proposto un’aumento di dieci milioni del capitale 
che pertanto raggiungerà la cifra di milioni 65,1 marchi-oro. L’ Ha- 
pag, nell’anno 1913, disponeva d'una flotta mercantile di 1.360.000 | 
tonnellate registro lordo del valore nominale di miloni 254,7 mar- 
chi-oro; attualmente non può contare che su un tonnellaggio com- 
plessivo di circa 450.000 tonnellate registro lordo del valore no- 
minale di milioni 76,49 marchi-oro. 


Hamburg Sidamerikanische Dampfschiffahrtsgesellschaft. 


La posizione dell Hamburg — Stidamerikanische Dampfschif- 
falrtsgesellschaft, in paragone di quella dell'Hapag, è molto più 
favorevole. Per il passato esercizio la Compagnia potette accordare 
il dividendo dell’8 per cento. Ciò non per tanto, la produttività di 
questa compagnia non può, nè deve, essere la prova di quella delle . 
ultre ditte armatoriali. Anche prima della guerra Hamburg Süd 
trovavasi in condizioni migliori dell'Hapag. E quì cade a proposito 
ricordare che, mentre l’Hapag con un terzo circa del isuo naviglio, 
prebellico deve far fronte alla colossale concorrenza straniera su 
molte linee, l' Hamburg Süd ha potuto convergere invece tutti i suoi 
sforzi in una sola linea, su cui già esercitava il suo predominio 
prima della guerra mondiale, e sulla quale ora si è esclusivamente 
concentrata. Le relazioni di questa impresa armatoriale, non ostante 
la guerra, sono state sempre buone molteplici e costanti, e d'altra 
parte lu concorrenza non fu così accentuata come per le linee dell’Ha- 
pag. La miglior prova della salvezza dell'Hamburg Süd è fornita 
dal risultato della conferenza di San Remo, in seguito alla quale, 
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dopo ben difficili trattative, pure si potè conseguire un’accomoda- 
"mento internazionale. Gli armatori tedeschi di questa linea, e spe- 
cialmente quelli dell’ Hamburg Süd, hanno già avuta la soddisfazione 
di raggiungere quasi le quote prebelliche. Il risultato conseguito 
dall’ Hamburg Süd, generalmente parlando, tenendo per base i dati 
risultanti dalla relazione di chiusura dell'esercizio 1924, si può con- 
siderare soddisfacente. Lo sviluppo che va prendendo il trattico 
con le Repubbliche dell'America del Sud fa sperare un maggiore 
‘allargamento del servizio, tanto più che — e questo era facile a pre- 
vedersi — le difficoltà sorte nel servizio immigrazione per |’ America 
del Sud generano una maggiore emigrazione per il Brasile e l'Ar- 
gentina. L'emigrazione tedesca per l’America del Sud, in questi 
ultimi tempi, è rimasta molto indietro; ma se si terranno in peso 
le disastrose condizioni economiche europee e la grande possibilità 
di buoni utili che presenta l'America del Sud, si ha ragione di cre- 
dere che fra non molto questo trattico risorgerà su vasta scala. 
L'Hamburg Süd, che naturalmente non perde d'occhio questa 
buona prospettiva, ha lasciato allestire nel cantiere navale di Blohm 
& Voss di Amburgo due nuove moderne motonavi: Monte Sarmiento 
e Monte Olivia, la prima è già in servizio e l’altra inizierà le sue 
traversate di prova nel corso di questo mese. Le diverse filiali di 
questa impresa armatoriale garentiscono buoni incassi ed assicura- 
no inoltre risparmi di spese tutt'altro che disprezzabili; per cui 
mentre l'Hamburg Süd può guardare con fiducia e con molte spe- 
ranze nel suo migliore avvenire, il servizio del? America del Nord 
dell’ Hapag è circondato da fitte tenebre e nessuno può sperare, al- 
meno per ora, in un qualsiasi miglioramento. 


Vuove linite. 


L’ Hamburg Amerika Linie, il Norddeutscher Lloyd e la Com- 
pagnia Ugo Stinnes in febbraio hanno organizzato un nuovo set- 
vizio marittimo fra Amburgo e Santos. Il 14 febbraio Stinnes feve 
partire per primo il pfo. passeggeri (/'raguay a cui fecero seguito 
l| Erfurt del Lloyd il 7 marzo e VAltinark dell Hapag il 28 stesso 
mese. 

L'Hapag e la United American Lines hanno inaugurato un 
nuovo servizio regolare fra Amburgo-Queenstown e il Canada. La 
prima traversata si verificò a fine gennaio col pfo. dell’ Hapa 
Jhüringia al quale la città di Queenstown, le autorità portuali. il 
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Consolato tedesco e gli abitanti riserbarono una molto cordiale- 
accoglienza. 


L' American Line e la Cunard Line fanno economie. 


La voce sparsasi in Amburgo, secondo la quale l'American 
Line avrebbe progettato ritirarsi dal traffico transoceanico, non ha 
fondamento alcuno. E’ vero che la compagnia non fa partire più 
i suoi vapori da Amburgo per Nuova York, ma questo è un prov- 
vedimento transitorio causato dalla limitazione d’immigrazione negli 
Stati Uniti d'America e dal conseguente negativo imbarco di emi- 
granti. Per la medesima ragione e per risparmiare spese al mas- 
simo possibile l'American Line, la Cunard Line e la White Star 
Line hanno organizzato un servizio in comune fra Amburgo e Nuova 
York. Onde farsi un concetto piuttosto approssimativo delle condi- 
zioni in cui trovasi attualmente il servizio per l'Atlantico del Nord 
sì pens] che l'American Line e la White Star Line, le quali pos- 
seggono in comune 1 loro uffici nella più bella posizione centrale 
dell'Alster in Amburgo, pensano di trasportarli nel fabbricato di 
proprietà della Cunard Line per conseguire, non soltanto l’economia 
del fitto dei locali, ma anche quella del personale. In tal modo le 
due compagnie avranno con la Cunard un’unica amministrazione, 
per lo che — almeno amministrativamente — le tre grandi imprese 
armatoriali si ridurrebbero ad una sola. 


Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft Hansa. 


A poco a poco risorge il commercio estero fra la Grmania e le 
Indie Britanniche, che, come noto, ebbe sempre una grande impor- 
tanza economica. Le limitazioni esistono ancora, tuttavia si può 
guardare con fiducia in un molto prossimo lieto avvenire. Natural- 
mente, nelle traversate per le Indie, la Deutsche Dampfschiffahrbs- 
gesellschaft Hansa occupa il posto più importante. Prima della 
guerra l'Hansa — terza classificata fra le grandi imprese armato- 
riali tedesche — possedeva 81 unità marittime navigabili; ora può 
contare su un naviglio di 27 unità con circa 142.000 tonnellate, le 
quali sono quasi tutte concentrate nel servizio delle Indie. Questo 
naviglio non essendo sufficiente a soddisfare le esigenze del servizio, 
la compagnia era costretta a noleggiare altri vapori; ora però, ad 
ovviare l’inconveniente, ha ordinato quattro motonavi, ciascuna 
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di 11.000 tonnellate ed ha ricomprato dall'Inghilterra un suo ex va- 
pore. Due di queste motonavi sono state già varate, esse sono la 
Weissenfels 4.000 HP costruita nel cantiere navale John C. Teck- 
lenborg A. G. e la Schwarzenfels 12.000 tonnellate costruita nel 
Cantiere 1edesco di Kiel. Un nuovo campo d’attivita per le reti 
marittime dell’ Hansa è il Golfo Persico col suo produttivo hinter- 
land, nonchè con l'Arabia, l’Jrak e la Mesopotamia. lI] maggiore 
traffico si verifica, attraverso il Canale di Suez, intorno all Arabia 
c nel Golfo, per effetto del quale si risparmiano i costosi e lunghi 
trasbordi a Bombay o Karachi. Sono previste, per il momento, due 
partenze mensili. 


Industria germanica nuove costruzioni. 


In conseguenza delle molto precarie deplorevoli condizioni in 
cui versano da lungo tempo i mercati mondiali dei noli marittimi, 
e delle difficoltà che hanno da sorivontare la massima parte delle 
compagnie di navigazione marittima, anche l'industria germanica 
delle costruzioni navali, così come negli altri paesi dell’estero, è 
direttamente colpita dalla crisi, per il fatto che non riceve nessun 
nuovo ordine, specialmente pui dagli armatori tedeschi, Il Governo 
del Reich, è vero, onde alleviare, per quanto possibile, il danno de- 
rivante all'industria dalla mancanza di nuovi ordini, ha deliberato 
— come noto — un prestito di 50 milioni di marchi-oro a beneficio 
dei cantieri navali, prelevabili dal fondo « Previdenza disoceupa- 
zione », ma anche questaiuio, pur troppo, e insufficiente. Comun- 
que, st deve ammettere con vera soddisfazione che il Governo germa- 
nico —- che pur esce fresco fresco da quella orribile calamità finan- 
aria che tutti sanno — s'interessa lo devolmente della sorte della 
Marina Mercantile e cerca d’incoraggiare nei limiti del possibile le 
ditte armatoriali, ciò che ci piacerebbe assai poter constatare anche 
nella nostra Italia che gloriosamente vinse la grande guerra e non 
fu dilaniata da quelle inaudite lotte interne che la Germania ha sa 
puto felicemente superare. Da quanto precede risulta adunque che 
lu condizione dei cantieri navali germanici non è veramente invidia- 
bile: il Cantiere Tedesco A, G. di Amburgo ed il Cantiere Germania 
di Kiel — che sono ben provvisti di nuovi ordini — forniano la piccola 
eccezione di questa grande regola generale. Ed a questo proposito 
dobbiamo ricordare che sono d'una grande importanza — morale 
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sopratutto — gli ordini stranieri passati al Cantiere Tedesco, il quale 
sè completamente organizzato per la costruzione di grandi moto- 
navi: negli ultimi tempi furono conferiti numerosi ordini di questo 
genere. Degno di nota — per citarne uno — l’ordine passato dalla 
ditta inglese armatoriale Furness Witty & Co. consistente in cin- 
que motonavi, ciascuna 10.000 tonnellate. 


Nuove vari di motonavi. 
a : - 


Il Cantiere Tedesco, nel mese di gennaio dell'anno corrente, ha 
varato la Seealand, la prima cioè delle due motonavi a doppia elica, 
ciascuna di 21.000 tonnellate, commissionate dalla Góteborger Ree- 
derei Broström; laltra trovasi in molto progredito lavoro di al- 
lestimento. Le motonavi sono munite di motori Diesel di circa 
6.600 HP che consentiranno una velocità oraria di nodi 11 1/2. 

L'liamburg Amerika Linie coi suoi due nuovi transatlantici 
Albert Ballin e Deutschland ha conseguiti ottimi risultati; d'altra 
parte queste due bellissime modernissime navi hanno saputo ac- 
caparrarsi la simpatia del numerose pubblico viaggiante, e per- 
tanto l'Hapag ne ha ordinata una terza presso il Cantiere Navale di 
Blohm & Voss. La nuova unità sarà perfettamente eguale alle due 
prime (tanto nei rapporti tecnici, quanto nel riflessi delle innova- 
zioni di sicurezza, stabilità e comodità), sultanto le dimensioni sa- 
ranno di poco variate. L'allestimento passeggeri invece sarà mu- 
tato sostanzialmente in meglio. Potranno essere imbarcati: 225 pas- 
seggeri nella prima classe, 470 nella seconda e 560 nella terza, La 
nuova unità entrerà in servizio di navigazione Amburgo-Nuova 
York won più tardi del maggio prossimo venturo anno. 

Verso la fine del passato mese il Cantiere. Navale Germania di 
Kiel varo per conto della Deutseh-Amerikanisehe Petroleumpesell- 
schaft una motonave cisterna di 12.000 tonnellate; due altre moto- 
nuvi — ciascuna 16.900 tonnellate — sono in corso di costruzione 
nel cantiere per conto della stessa compagnia. 
sono ln CO- 
struzione presso il Cantiere Germania di Kiel per conto della ditta 
armatoriale IL. C. Horn di Flensburgo. Queste motonavi saranno 


Diverse motonatio — ciascuna 4,500 tonnellate 


destinate alle traversate dell'India Occidentale che la compagnia 
espleta da anni. Non è molto inizio le sue traversate di prova la mo- 
tonave Henry Horn; tra breve si procedera alla consegna della Ma- 
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rie Horn mentre poi la Therese Horn e la Consul Horn già da tempo 
trovansi in regolare servizio di navigazione. 

Nel mese di marzo furono varate per conto dell’Hansa Linie le 
due motonavi Schwarzenfels e Weissenfels, ciascuna 10.000 tonnel- 
late: la prima nel Cantiere Tedesco di Kiel, l’altra da John C. 
Tecklenborg di Geestemünde. Il Cantiere navale Vulkan di Am- 
burgo varó per conto della Deutsch-Australische Dampfschiffahrtsge- 
sellscahft di Amburgo la motonave Dutsburg 10.000 tonnellate. 


(Questa motonave è munita del nuovo meccanismo idraulico Vulkan. 


e verso la fine del mese venturo inizierà le sue traversate di prova. 
Fra breve sarà varata una seconda nave munita anche del mecca- 
nismo Vulkan. Il meccanismo Vulkan viene ora montato anche sul 
vapore inglese W'ülston Castle 3.356 tonnellate registro lordo, alle- 
«tito in Sunderland nell'anno 1913 per conto della ditta armato- 
riale Chambers di Liverpool. 

Negli ultimi mesi, come si vede, l'attività costruttiva fu al- 
quanto vivace; ma questo non è affatto sufficiente per una nazione 
come la Germania. Si tenga presente che, eccettuati 1 cantieri 
costruttori di motonavi, la massima parte degli altri lavora molto 
debolmente e perfino i cantieri dy Amburgo furono costretti a ridurre 
a meno della metà le loro antiche provette maestranze. Soltanto il 
lavoro riparazioni ha il suo corso normale. 


Movimento nel porto di Amburgo. 


Al cattivo risultato, conseguito nel mese di gennaio nel porto 
di Amburgo, è succeduto quello ancora più cattivo del mese di feb- 
braio. Ciò va dovuto, per una parte alla condizione economica 
mondiale, e d’altra parte agli enormi diritti portuali di Amburgo 
i quali fanno convergere il traffico verso il porto di Anversa che è 
molto più economico. Durante il mese di febbraio si registrarono : 
968 navi in arrivo con 1.271.283 tonnellate registro netto, contro 
1.141 navi con 1.391.019 tonnellate registro netto del mese di gen- 
naio. Delle 968 navi in arrivo, soltanto 832 con 1.185.250 tonn. ar- 
rivarono con carichi .Arrivarono 600 piroscafi con 1.226.791 ton- 
nellate registro netto, di cui soltanto 741 con 1.181.759 tonnellate 
registro netto approdarono con carichi. 

Salparono da Amburgo nel mese di febbraio 1.201 unità con 
1.318.819 tonnellate registro netto, contro 1.338 unità con 1.441.154 
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tonnellate registro netto del mese di gennaio. Dalle 1.201 unita, 
soltanto 1.027 con 994,330 tonnellate registro netto partirono con 
carichi. Da Amburgo salparono nel mese di febbraio 870 piroscafi 
con 1.264.598 tonnellate registro netto, di cui soltanto 697 con 
945.009 tonnellate registro netto partirono con carichi. La differenza 
in paragone del mese precedente è enorme: partirono insomma 100 
piroscafi in meno. 

Nel mese di febbraio la bandiera italiana nel porto di Amburgo 
fu rappresentata da soli 2 vapori con 6.454 tonnellate registro netto. 


GIES 


Tasse e diritti marittimi in Italia ed all’ estero. 


ITALIA. 


Con R. D.-Legge 20 dicembre 1924, n. 2284 e con decorrenza 
dal 15 febbraio 1925, sono state così modificate le tasse d’ancorag- 
gio per le navi che approdano nei porti del Regno e vi compiono 
operazioni di commercio: 

A) Piroscafi nazionali o esteri equiparati ai nazionali in virtù 
di trattati: | 
1°) se provenienti dall'estero: L. 3 per tonnellata di stazza 
netta (da L. 1,15); 
2°) se naviganti esclusivamente fra i porti e le rade dello 
Stato: L. 1 per tonnellata di stazza netta (da L. 0,50). 

La tassa, come pel passato, è valevole per giorni 30 dall’ap- 
prodo: le navi a vapore potranno peró complere in un anno qual- 
siasi numero di viaggi pagando il triplo della tassa (abbonamento) 
e cioè L. 9 nel primo caso e L. 3 nel secondo. 

B) Navi a vela nazionali o estere ad esse equiparate in virtü 
di trattati: 
1°) se addette esclusivamente alla navigazione del mare 
Mediterraneo, compresi quello di Marmara, il Mar Nero e quello 
di Azof: L. 1 per ogni tonnellata di stazza netta eccedente le pri- 
me 50, per le quali non è dovuta alcuna tassa; 
29) se proveniente da porti situati fuori del Mediterraneo: 
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L. 1 per ogni tonnellata fino a tonn. 100 di stazza netta e L. 1,50 
per vgni altra eccedente le prime 100. 

Tali tasse sono valevoli per un anno, qualunque sia il numero 
degli approdi. 

C) Le navi a vapore ed a vela che sbarchino od imbarchino 
un numero di tonnellate di merci non eccedente il quinto o il de- 
cimo delle tonnellate di stazza netta, hanno facoltà di pagare ri- 
spettivamente, in luogo dell’intera, la metà o il quarto soltanto 
della tassa d’ancoraggio più un diritto fisso di L. 0,20 per ton- 
nellata di stazza netta. 

Se imbarchino o sbarchino merci per una quantità non supe- 
riore al ventesimo della stazza netta, hanno facoltà di pagare yn 
diritto di L. 12 per ogni tonnellata di merce imbarcata o sbarcata. 

Se imbarchino o sbarchino passeggeri hanno facoltà di pagare 
il diritto di L. 40 per ogni passeggero indipendentemente dalla 
tassa ridotta di cui sopra è detto per le merci imbarcate e sbarcate. 

Tali tasse sono valevoli soltanto per le operazione compiute nel 
porto cui sono imposte. 


Con altro R. D.-Legge 28 dicembre 1924, n. 2101, per la du- 
rata di 26 anni, a decorrere dal 1° gennaio 1925, sono state imposte, 
nei porti di Genova, Venezia, Napoli e Livorno, le seguenti tasse 
speciali, a modifica di quelle precedentemente stabilite: 

a) in quelli nei quali il movimento annuo complessivo delle 
merci e superiore a cinque milioni di tonnellate: L. 0,75 per ogni 
tonnellata metrica di merce imbarcata o sbarcata ove si tratti di 
sabbia, ghiaia o materiali per costruzioni murarie, nitrati, escluso 
quello di soda, e fosfati; L. 1,50 ove si tratti di altre merci; 

b) negli altri, nei quali il movimento sia inferiore al limite 
sopra indicato: L. 0,40 ove si tratti di sabbia, ghiaia o materiali 
per costruzioni murarie, nitrati, escluso quello di soda, e fosfati; 
L. 0,90 qualora si tratti di altre merci. 

Nella 1* categoria figura il porto di Genova; nella 2* figurano 
gli altri tre; per quello di Napoli la decorrenza della tassa è stata 
rimandata al 1° gennaio 1926. 

La tassa speciale sui passeggeri imbarcati o sbarcati, imposta 
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pei porti di Genova e di Napoli (per quest’ultimo con decorrenza 
‘dal 1° gennaio 1926) è così modificata : 


a) se provenienti da o diretti a porti del Mediterraneo, esclusi 
quelli dello Stato che sono esenti: L. 10 per ogni passeggero di 
1* classe, L. 4 per ognuno di 2* e L. 1 per ognuno di 3* o emigrante; 
b) se provenienti da o diretti a porti europei fuori del Me- 
diterraneo, o porti del Mar Rosso: L. 30 se di r, L. 10 se di 2* 


€ L. 2 se di 8* classe o emigrante; 


c) se provenienti da o diretti ad altri porti: L. 60 se di 1*, 
L. 20 se di 2* e L. 5 se di 33. : 


BELGIO. 


Con decreto reale dell'11 gennaio 1925 sono stati imposti 1 se- 
guenti diritti a favore del Comune per le navi di mare che si recano 
nel porto di Anversa: 


4) Diritto di bactno : 
frs. 1,25, addizionali compresi, per tonnellata di stazza 
Moorsom (sistema belga) (1) e per ogni viaggio, qualunque sia il. 
numero dei viaggi effettuati durante l'anno. 

Tale diritto è valevole per una sosta non superiore ad un mese: 
decorso tale termine é dovuto un supplemento di tassa in ragione 
di frs. 0,10, addizionali compresi, per tonnellata di stazza netta 
e per ogni mese o frazione di mese. 


B Tassa di porto, dovuta dai bastimenti di mare che cari- 
‘ano 0 scaricano in rada o accostati a una banchina del fiume: 
cent. 30 per ogni tonnellata di stazza netta e per ciascuno 
dei primi 10 viaggi in un anno; 
cent. 20 per ogni tonnellata di stazza netta e per ciascuno 
dei successivi 10 viaggi nell'anno; 
cent. 14 per ogni tonnellata di stazza netta e per ogni 
ulteriore viaggio nell’anno. 
Ogni 6 mesi viene apportato a tali tasse un coefficiente di 
aumento stabilito in rapporto col valore medio della moneta belga: 


To La stazza netta delle navi secondo il sistema belga è del 18,50 per cento superiore 
a quella ottenuta secondo la regola del sistema inglese usata in Italia e ciò per minori 
deduzioni effettuate sulla stazza lorda. 
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pel primo periodo tale coefficiente è stato fissato a 4 per modo che 
per tutta la durata di tale periodo di tempo i diritti sono portati 
rispettivamente a frs. 1,20, frs. 0,80 e frs. 0,56. 

Sulla tariffa indicata viene accordata una riduzione del 25 ©; 
per le navi che accostano alla banchina della Schelda ed apparten- 
sono a linee regolari che effettuano il trasporto, dei passeggeri tra 
il porto di Anversa ed i paesi transoceanici e compiono in uscita 
almeno 5 viaggi in un anno decorrente dalla data del primo 
viaggio. 

G Le navi addette a linee regolari, ammesse nei bacini, sono 
facultate a pagare, invece del diritto di cui alla lettera A), per 
tonnellata netta: 


a) per ciascuno dei primi 10 viaggi effettuati entro un 
anno dalla data del primo approdo: 1 fr.; 


b) per ciascuno dei successivi 10 viaggi effettuati entro. 
l'anno: frs. 0,80; 


c) per ogni ulteriore viaggio entro l'anno: frs. 0,606. 


FRANCIA. 


Con decreto 28 febbraio 1925 i diritti dt pedaggio, pagati nel 
porto di La Rochelle-Pallice a favore della Camera di Commercio. 
di La Rochelle, sono stati elevati come appresso: 

I.) Tassa sulle navi: 

A) Navi provenienti o dirette fuori dei porti francesi 
europei: 
1") Operazioni nelle quali la quantità peso delle merci non 
supera la metà della stazza netta: se la quantità delle merci im- 
barcate e sbarcate cumulativamente supera la metà della stazza, 
frs 0,60 per ogni tonnellata di stazza netta; se tale quantità è 
eguale o inferiore alla metà ma superiore al quarto della stazza, 
frs. 1 per tonnellata di stazza. 

Tali tasse sono dovute nell'istessa misura qualunque sia il 

uumero dei viaggi che la nave compie. 
2°) Operazioni nelle quali la quantità delle merci supera 
la metà della stazza netta: 
a) per navi che, entrate con carico, partono in zavorra, 
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« che, entrate in zavorra, partono con carico: per ciascuno dei 
primi tre viaggi effettuati durante Yo stesso anno solare, frs. 1,80 
per tonn. di stazza; per ciascuno dei due viaggi successivi effettuati 
‘durante lo stesso anno solare, frs. 1,70 per tonn. di stazza; per 
‘ogni ulteriore viaggio effettuato durante lo stesso anno solare, L.: 1,60 
per tonn. di stazza; | 
b) per navi che, entrate con carico, ripartono con ca- 

rico: per clascuno dei primi tre viaggi effettuati nello stesso anno 
solare, frs. 2,05 per tonn. di stazza; per ciascuno dei due viaggi 
successivi effettuati nello stesso anno solare, frs, 1,90 per tonn. di 
stazza; per ogni ulteriore viaggio effettuato entro lo stesso anno 
solare frs. 1,75 per tonn. di stazza. : | 

B) Navi provenienti da o dirette a porti francesi del Me- 
diterraneo: se il tonnellaggio delle merci imbarcate o sbarcate cu- 
mulativamente è eguale o inferiore al quarto della. stazza netta, 
frs. 0,55 per tonnellata di stazza e per ogni viaggio; se il tonnel- 
laggio delle merci è superiore al quarto della stazza, frs. 0,95 per 
tonn. di stazza e per ogni viaggio. 

C) Navi provenienti o dirette agli altri porti francesi, frs..0,45 
per tonn. di stazza e per ogni viaggio. 

D) In caso di imbarco o di sbarco di posta e' di passeggeri e 
loro bagagli il diritto è ridotto a frs. 0,60 per ogni tonnellata di 
stazza. 

Le navi dello Stato, quelle che compiono operazioni di com- 
mercio, quelle addette al rimorchio, alla pesca costiera, a servizi 
portuali e alla navigazione interna sono esenti dalla tassa di pedag- 
gio, la quale, dalle altre, e. pagata anche quando le operazioni di 
commercio vengono compiute in rada. / 


E) Sopratassa di soggiorno. - Oltre le tasse suddette le navi 
the sostano in porto oltre i 40 giorni, eccettuate quelle di nuova 
‘costruzione e quelle in riparazione pel periodo di tempo loro accor- 
dato dall’ Autorità portuale, pagano per ogni settimana o frazione 
di settimana un diritto suppletivo di frs. 0,15 per ogni tonnellata 
1 stazza netta. 

II.) Tassa sulle merci: 

a se a colli: frs. 0,15 a collo; 

b) se a peso o a volume: carbon fossile, frs. 0,75 per tonnel- 
-lata peso; altre merci, frs. 0,85 per tonnellata o per metro cubo; 

c) se a capo: bestiame vivo o morto, frs. 0,60 per ciascuno. 
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1II.) Tassa sui passeggeri. - Quelli provenienti o diretti ad 
altri porti francesi ne sono esenti; gli altri: 

u) se passeggeri in arrivo da od in partenza per porti extra- 
europei, esclusi quelli del Marocco, Algeria, Tunisia, frs. 25 se di 
lè classe, frs. 15 se di 2*, frs. 10 se di 3* e 4* classe, frs. 5 se 
emigranti; 

6) se in arrivo da o in partenza per tutti gli altri porti: 
frs. 10 se di 1°, frs. 6 se di 2*, frs. 4 se di 3* e 4* classe e frs, 2; 
se emigranti. 


Situazione del naviglio mercantile italiano. 


Durante il quarto trimestre del 1924 nei cantieri navali na- 
zionali furono varate le seguenti navi mercantili: 
a propulsione meccanica N. 9 stazza lorda toun. 30.820 
» velica » 26 » » » 972 


totale navi N. 35 stazza lorda tonn. 31.792 


Rimasero al 31 dicembre 1924 in corso di costruzione le se~ 
guenti navi: | 


a propulsione meccanica N. 34 stazza lorda tonn. 160.140 
» velica » 26 » D D 5.870 


totale navi N. 110 stazza lorda tonn. 166.010 


Di queste quelle la cui chiglia fu impostata durante il 4° tri- 
mestre 1924 furono: 


a propulsione meccanica N. 3 stazza lorda-tonn. 34.440 
» velica » 26 » » » 824 


totale navi N. 29 stazza lorda tonn. 35.264 


Entrarono a far parte del naviglio mercantile nazionale duran 
te il 4° trimestre 1924 le seguenti: 
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piroscafi N. 39 stazza lorda tonn. 95.856 
velieri » 32 » » » 5.462 , 


.totale navi N, 71 stazza lorda tonn. 91.318 


pei motivi di cui appresso: 
a’ per costruzioni in Italia: 
piroscafi N. 10 stazza lorda tonn. 33.280 
velieri » 15 » » » 1.489 


totale navi N. 25 stazza lorda tonn. 84.769 


bi per acquisti all’estero: 


piroscafi N. 93 stazza lorda tonn. 52.221 
velieri » 5 » » » 3.193 


totale navi N. 28 stazza lorda tonn. 56.020 
c) per provenienza dai galleggianti: 

piroscafi N. 6 stazza lorda tonn. 349 

velieri : » 12 » D .» 180 


totale navi N, 18 stazza lorda tonn. 529 
Cessarono di furne parte: 


piroscafi N. 32 stazza lorda tonn. 47.742 
velieri » +06 » » » 7.456 


, totale navi N. 438 stazza lorda tonn. 55.198 
pel seguenti motivi: 


a) per demolizioni: 
piroscafi N. 12 stazza lorda tonn. 40.747 
velieri » 43 » » » 2.892 


totale navi N. 55 stazza lorda tonn. 43.639 
b) per vendite all’estero: 

piroscafi N. 7 stazza lorda tonn. 4.896 

velieri ^ » 21 » » » 324 


—— 


totale navi N. 28 stazza lorda tonn. 5.220 
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c) per naufragi: 


piroscafi N. 13 stazza lorda tonn. 2.099 
velieri » 45 » » » 131 


totale navi N. 58 stazza lorda tonn. 2.830 
d) per passaggio ai galleggianti: 


velieri N. 291 stazza lorda tonn, 3.909 


Al 1° gennaio 1925 figuravano in disarmo nei vari porti del 
Regno: l 
piroscafi N. T4 stazza lorda tonn. 136.296 
velieri » 132 » » » 8.635 


totale navi N. 206 stazza lorda tonn. 144.931 


pei seguenti motivi: 
u) per allestimento o riparazione: 


piroscafi N. 22 stazza lorda tonn. 69.602 
velieri » 28 » » 2.815 


totale navi N. 50 stazza lorda tonn. 72.467 


b) per mancanza o insufficienza di noli: 


piroscafi N. 33 stazza lorda tonn. 50.426 
velieri » 82 » » » 9.128 


totale navi N. 115 stazza lorda tonn. 55.554 


c) per altre ragioni: 


piroseafi N. 19 stazza lorda tonn. 16.218 
velieri » 22 » » » 692 


totale navi N. 4l stazza lorda tonn. 16.910 
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Il movimento commerciale marittimo nei porti del Regno. 


In tutti 1 port; del Hegno approdarono complessivamente du- 
rante l'anno 1924, n. 211.770 navi (n. 129.884 a vapore e n, 81.886 
u vela) per una stazza netta di tonn. 52.514.886 (tonn. 51.633.000 
per i piroscafi e tonn. 2.421.673 pei velieri); esse vi sbarcarono 
tonn. 24.149.502 di merci (tonn. 21.713.257 i piroscafi e tonnel- 
late 2.436.245 1 velieri) e n. 3.852.791 passeggeri. 

Durante lo stesso anno partirono n. 211.522 navi (n. 129.718 
a vapore e n. 81.744 a vela) per una stazza netta di tonn. 53.896.931 
(tonn, 51.486.837 pei piroscafi e tonn. 2.410.094 per i velieri): esse 
v'unbarcarono tonn. 7.541.248 di merci (tonn. 5.554.914 i piroscafi 
e tonn. 1.986.394 1 velieri) e n. 3.814.804 passeggeri. 

Il movimento generale marittimo fu perciò di n,423.292 navi 
(n. 209.662 a vapore e n. 163.630 a vela) stazzanti in complesso 
tonn. 107.951.693 (tonn. 103.119.926 1 piroscafi e tonn. 4.831.767 
i velieri); quello totale delle merci fu di tonn. 31.690.750 (tonnel- 
late 27,268.171 i piroscafi e tonn. 4.422.579 1 velieri): il numero dei 
passeggeri imbarcati e sbarcati ascese a 7.667.541. 

La partecipazione della bandiera nazionale al movimento ge- 
nerale è stata del 95 % per quanto riflette il numero delle navi, 
del 74 % per quel che riguarda il tonnellaggio di stazza netta, del 
98 % per quanto si riferisce al quantitativo delle merci imbarcate 
e sbarcate e del 99 % per quel che riflette il movimento dei pas- 
seggeri; tale partecipazione e quella delle bandiere estere prese 
cumulativamente risultano dal seguente prospetto: 


Arrivi.: 
BANDIERA ITALIANA. 
Piroscafi Merci Velieri Merci Torr. 
n. stazza t. t. n. stazza t. t. n. navi t. stazza merci — passczg. 


121.860 87.298.955 09.920.831 80.325 2.363.755 2.375.100 202.190 30.062.710 12.302.231. 2812.74 


BANDIERE ESTERE. 
8.019 14.32.1134. 11.780.190 — 1501 57.918 60.815 9,38) 14.392.052 11.847.271 40.163 
Partenze: ~> 
BANDIERA ITALIANA. 
121.802 37.216.003 3.974.494 30183 2.352.304 1.963.933 201.985) 39.5608. 87; 038.431. 3.782.551 


BANDIERE ESTERE. 
7.970 14.270.194 1.590.416 1501 37.790 22.401 9.13, 104.327.9444 — 1.607.817 32.254 
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ll movimento delle merci imbarcate fu poco inferiore ad un 
terzo di quello delle merci sbarcate che rappresentano il 76 o del 
traffico totale. 

Le merci importate dall'estero ammontarono a tonn. 19.523.451 
e furono trasportate per tonn. 7.712.649, pari quasi al 40 5. da navi 
italiane (tonn. 7.247.740 da piroscafi e tonn. 404.909 da velieri) 
e per tonn. 11.810.782, pari al 60 95 circa, con navi straniere {ton- 
nellate 11.749.986 con piroscafi e tonn. 60.796 con velieri). Quelle 
esportate dal Regno furono per una quantità complessiva di ton- 
nellate 5.190.502 pari a poco meno di un sesto di quelle impor- 
tate e furono trasportate per tonn, 1.632.219 con navi italiane 
(tonn. 1.402.713 con piroscafi e tonn. 229.506 con velieri) e le ri- 
manenti tonn. 1.558.283 con navi coperte da bandiera estera (ton- 
nellate 1.535.893 con piroscafi e tonn. 22.390 con velieri). Nel traf- 
fico con l'estero, che ammonto complessivamente a tonn. 27.713.933 
di merci, le navi nazionali trasportarono perciò tonn, 9.544.868 di 
merci (il 41 9) e le straniere tonn. 14.369.065 (il 59 41. 

Il trattico commerciale marittimo verificatosi durante il 1924 
fu sensibilmente superiore a quello del 1923 che era stato il seguente: 

Navi n, 364.998, stazza tonn. 97.108.632, merci tonn. 27.496.110, 
passeggeri n. 9.969.624, 


l'aumento complessivo fu perciò di: 


navi n. 09354, stazza tonn. 10.843.061, merci tonn. 4.194.600, 
passeggeri n. 1.697.917 e cioè del 16% per le navi, dell'1l^, del 


»/ 


tonnellaggio di stazza, del 15% per la quantità delle merci e del 
RO pel numero dei passeggeri. 

Nel 1913, che fu Fanno del periodo prebellico nel quale erasi 
verificato il più notevole traffico portuale, il movimento della na- 
Vicazione era stato il seguente: 
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Arrivi 


navi staZZit merci 


Bandiera Italiana N. 163.673 tonn. 30.192.715 tonun. 10.139.510.. 


» Estere » 13.385 » 20.755.410 » 13.380.332 
Totale N. 171.058 tonn. 56.928.130 tonn. 23.024.848 


Partenze 


navi SUAZZa merci 
Bandiera Italiana N. 163.683 tonn. 36.105.070 tonn. 6.282.760 
» Estere » 13.370 » 20.744.561 D 2.013.274 


Totale N. 177.053 tonn. 56.849.691 tonn. 8.296.034 
Movimento totale 
; navi stazzą merci 
Bandiera Italiana N. 327.356 tonu. 72.297.785 tonn. 16.422.216 
» Estere » 20.150 » 41.479.976 » 150.398.606 
i Totale N. 354.111 tonn. 113.777.761 tonn. 31.820.882 


Allora la partecipazione della bandiera nazionale al traffico ge- 


/ 


nerale era stato del 92% per le navi, del 64% pel tonnellaggio di. 


stazza e del 51%, pel movimento delle merci: ła maggiore parteci- 
pazione della bandiera italiana ai traffici marittimi dei porti del 
Regno verificatasi durante il 1924 giova rammentare che è in parte 


dovuta anche al fatto che le navi triestine e fiumane, che nel 1913. 


figuravano fra le straniere, adesso, in seguito all’annessione alla 
Madre Patria dei territori della Venezia Giulia, figurano fra le 
nazionali. 


Nel movimento del 1924 il traffico commerciale marittimo del 


porti delle terre redente è rappresentato dai seguenti dati: 
Navi N. 69.570 stazza tonn. 14.280.402 merci tonn. 3.748.785 


e per conseguenza quello complessivo dei porti delle vecchie pro- 
vincie. durante il 1924 era stato il seguente: 


Navi N. 357.722, stazza tonn. 93.671.291, merci tonn. 27.941065 


Esso è stato perciò inferiore a quello verificatosi nel 1913, se 


non nel numero delle navi (circa 3500 in più), nella stazza per circa. 


\ 


x 
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dieci milioni di tonnellate e nelle merci per circa quattro milioni di 
touneliate metiche. Se però non si è raggiunto ancora il traffico 
dell'anteguerra, pur tuttavia laumento che dal 1921 si verifica 
annualmente con progressione costante nel tonnellaggio comples- 
sivo di stazza e nel quantitativo delle merci sbarcate ed imbarcate 
€ indice sicuro che fra non molto si potrà, non soltanto raggiungere, 
ma anche sorpassare il traffico marittimo commerciale che ebbe a 
verificarsi nell’anno 1913. 


Sì riportano qui appresso i dati relativi al movimento comples- 
sivo della navigazione nei porti della Francia durante l’anno 1924 
perchè possano essere messi a raffronto con quelli sopra indicati pei 


nostri porti: 


Navi 
n 


Arrivi 59.402 
Partenze 59,412 


Totale 118.814 


Stazza netta 
tonn. 


93.640.310 
53.555.196 


107.196.106 


Merci 
tonn. 


35.048.141 
10.154.028 


45.202.169 


Passeggeri 
n 


1.605.818 
1.530.708 


3.136.526 


Il movimento marittimo e commerciale del porto di Genova du- 
rante l'anno 1924 fu il seguente (1): 


Arrivi: 


Piroscafi nazionali 
» esteri 

Veheri nazionali 
» esteri 


Totale 


2.369 
1.654 
815 
16 


4.882 


f 


Stazza netta 
tonn. 


3.804 413 
4.004.325 
94.494 
9.182 


1.973.364 


Merci sharcate 
tonn. 


2.605.861 
3.915.413 
140.052 
11,773 


(6.633.099 


Passeg. sbarcati 
n 


06.071 
10.559 


66.930 


‘DT dati sono quelli risultanti dai registri della Capitaneria di porto di G«nova, 


PD i è peer en n. pt t 
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Partenze: 


Stazza netta Merci imbarcate Passcgg. imb. 
n. tonn. tonn. * 
Piroscafi nazionali 2.388 3.870.309 118.323 52.421 
» esteri 1.646 3.938.407 ‘283.956 15.601 
Velieri nazionali 822 99.930 36.353 — 
> esteri 14 5.997 65 pm 


Totale 4.870 1.914.645 1.038.697 68.028 


Movimento complessivo : 


Stazzi netta Merci Passeggeri 
n. tonn. tonn. n. 

Piroscafi nazionali 4.757 — — 7.734.722 9.324.184 108.498 

P esteri 3.300 : 1.943.232 4.159.369 26.460 
Velieri nazionali 1.665 194.874 176.405 — 
» esteri 30 15.179 11.838 — 


Totale generale 9.752 15.888.007 7.671.796 134.958 


Durante il 1923 il movimento complessivo era stato il seguente :- 


navi n. stazza tonn. merci tonn. | passeggeri n. 
Arrivi 4.346 6.949.838 5.923.127 23.560 
Partenze 4.399 6.915.338 128.418 109.212 
Tot. gen. 8.705 13.895.176 6.651.540 132.772 


Nel 1924 si è perciò verificato, rispetto al 1923, il seguente 
aumento: navi N. 1047, stazza tonn. 1.992.831, merci tonn. 1.020.256, 
passeggeri n. 2.186; esso è stato: del 12 % pel numero delle navi, 
del 14 % per la stazza e del 15 % per le merci. 


Nel 1913, anno del periodo prebellico nel quale il porto di Ge- 
nova aveva raggiunto il suo massimo sviluppo, il movimento com- 
plessivo era stato il seguente: 


navi n. stazza tonn. |, merci tonn. 
Arrivi 4.879 1.955.193 6.615.314 
Partenze 4.728 1.190.500 839.780 


Totale generale 9.607 15.752.293 7.455.094 
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Anche in confronto del 1913 si è verificato nei traffici del porto, 
durante l’anno 1924, un aumento che fu il seguente: navi N. 145, 
stazza tonu. 135.714, merci tonn. 216.702. 

Si rileva da ciò che oramai il porto di Genova è riuscito a su- 
perare la crisi prodotta dalla guerra riprendendo il movimento ascen- 
sionale del periodo prebellico nei traffici marittimi, nei quali gareg- 

.gia col vicino massimo emporio francese per la conquista del primo 
posto fra i porti del Mediterraneo, 

Il traffico verificatosi nel porto di Marsiglia nel 1924 è stato 
1 seguente: 


Navi n. Stazza netta tonn. . Merci tonn. 

Arrivi 6.854 10.603.750 5.136.115 
Partenze 6.888 10.608.258 2.035.192 
Totale 13.742 21.212.008 7.171.308 


Nel 1913 invece il movimento  complesivo era stato: navi 
r.17.278 stazza netta tonn. 21.090.820 merci tonn. 8.938.652. 

Sì rileva da tali dati che in questo porto mentre la stazza delle 
‘navi fu nel 1924 superiore di tonn. 121.188 a quella del 1913, il mo- 
vimento delle merci si mantenne ancora sensibilmente al disotto di 
quello del 1918 (tonn. 1.767.344 in meno). 

Se nei riguardi della stazza netta complessiva delle navi il por- 
to di Marsiglia fra quelli del Mediterraneo nel 1924 conservò anco- 
ra il primo posto (tonn. 5.324.001 in più che a Genova) nei riguar- 
di del movimento generale delle merci, tale posto è stato, nell’anno 
testè decorso, conquistato dal nostro Biuscior emporio marittimo con 
un più elevato quantitativo di merci per tonn. 500.488. 

Al traffico del porto di Genova del 1924 le bandiere estere han- 
no così partecipato: 


Bandiere Navin. Stazza netta tonn. Merci tonn. 
Inglese 1126 23.042.126 1.655.846 
20 Spagnola 350 805.800 120.045 
Nordamericana 204 196.878 282.211 
Francese 279 796.818 227.251 
Greca 92 200.988 218.924 ` 
(iermanica 280 123.331 212.619 
Olandese 3324 1.124.517 183.364 


Norvegese 276 285.763 165.523 


— 


-— 
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Bandiere Navi n. Stazzit netta tonn, Merci tonn. 
Giapponese 48 199.528 97.355 
Danese 115 118.950 87.306 
Belga 02 112.014 60.376 
Jugoslava 20 50.215 48.056 
Svedese 68 09.651 99.122 
Altre 8l 181.226 173.103 


Le principali merci sbarcate durante il 1924, il cui quantita- 
tivo superò le tonn, 30.000, furono: 


Carbon tossile tonn. 5.213.906 (circa il 50° del traffico 


Cereali » 1.181.075 complessivo) 
Olio minerale » 245.696 | 
Fosfati » 301.668 

Ferro e acciaio » 110.2: 

Cotone D 161.917 

Semi oleosi » 160.352 

Sale » 108.623 

Carne congelata » 97.025 

Legname » 91.259 

Ghisa » 87.410 

Materiali da costruz. » 63.328 

Minerali metallici » 62.877 

Pesce secco e conser. » 28.901 

Pece e resine » 11.780 

Oli alimentari » 40.238 

Nitrato di soda » 38.678 

Caffe » 36.854 

Rame » 36.492 


Le principali merci imbarcate, il cui movimento superò le 


15.000 tonnellate furono: 


Prodotti alimentari 


tonn. 165.814 


Filati e manufatti » 79.284 
Materiali da costruzione » 48.617 
Vino e liquori » 47.522 
Marmi e pietre lavorate » 45.838 
Macchine e macchinari D 23.131 
Minerali metalliferi e metalli » 17.493 
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Il numero tatole dei vagoni caricati nel 1924 fu di 414.567: 
quello degli scaricati di 73.816. 

Si ritiene utile infine riportare qui appresso 1 dati relativi al- 
l'ammontare complessivo del tonnellaggio di stazza netta delle navi 
in arrivo nei principali porti continentali del nord Europa durante 
il 1924 in relazione a quello delle navi entrate a Genova: 


Anversa tonn. 16.388.794 di stazza netta 

Amburgo » 15.642.020 » » » 

Rotterdam » 15.083.283 » > » 

Genova » 1.973.304 » » » 
ee 


Il movimento marittimo e commerciale del porto di Napoli du- 
rante il 1924 (1) fu il seguente: 


Arrivi: 
n. Siazza netta tonn. Merci tonn. Passeggeri n. 
Piroscafi nazionali 3.585 4.560.975 621.332 460.104 
ə» esteri 900 2.471.286 1.059.844 6.113 
Velieri nazionali 1.528 80.663 117.497 — 
» esteri 1 89 150 — 


Totale navi 6.014 7.113.013 1.798.823 466.217 


Partenze: 
n. Stazza netta tonn. Merci tonn. Passezgeni a. 
Piroscafi nazionali 3.613 4.544.618 214.248 499.051 
D esteri 889 2.453.220 103.778 9.125 
Veheri nazionali 1.457 83.394 30.221 — 
» esteri 2 216 -— — 


Totale navi 5.961 7.081.448 348.247 463.196 


d; Dati desunti dai registri della Capitaneria di porto di Napoli. 
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Movimento complesstvo : 


n. Stazza netta tonn. Merci tonn. Passcggeri n. 
Piroscafi nazionali 7.198 9.105.593 835.580 919.175 
» esteri 1.789 4.924.506 1.163.622 15.238 
Velieri nazionali 2.985 164.057 147.718 — 
» esteri 3 305 «o 150 o — 


n ED aE e EY c a 
—————————_ e e "ne centi . 


Totale generale 11.975 14.194.461 2.147.070 934.413 


Durante il 1923 il movimento complessivo era stato il seguente: 


n. Stazza tonn. Merci tonn. Passeggeri n. 
Arrivi 5.629 6.527.428 1.690.545 970.711 
Partenze 9.731 6.660.561 424.413 520.435 
Totale 11.360 13.187.989 2.114.958 1.091.146 


Si è avuto perciò nel 1924 un sensibile aumento nel traffico com- 
merciale e marittimo che risulta dalle seguenti cifre: navi N. 615, 
stazza tonn. 1.006.472, merci tonn. 32.112. 

Ma si è verificata pure una diminuzione, del movimento dei 
passeggeri, di n. 156.733 persone, dovuta in gran parte alle note 
disposizioni ristrettive emesse dal governo nordamericano contro 
l'emigrazione italiana. Giova qui rammentare che il porto di Napoli 
gareggia con quello di Genova nei riguardi del tonnellaggio com- 
plessivo di stazza netta delle navi (tonn. 14.194.401 contro tonnel- 
late 15.888.007), lo segue a distanza sensibile, nei riguardi del traf- 
fico delle merci (tonn. 2.147.070 contro tonn, 7.671.796) ma lo 
supera nel movimento dei passeggeri (n. 934.413 contro n, 134.958); 
sctto questo riguardo esso supera s sensiiblmente anche quello di Mar- 
siglia (n. 737.125 passeggeri nel 1924). 

A seconda dei paesi di provenienza o di destinazione i passeg- 
peri vanno così raggruppati: 


Paesi Sb: d ati Imbareati Totali 
Golfo di Napoli 294. 997 294.820 589 817 
Palermo 104.655 97.288 201.943 
Altri nazionali 5.588 6.546 12.134 
Colonie italiane 8.010 6.549 14,559 
Europa | 3.908 2.408 6.316 


Africa e Asia (porti Mediterranei) 0.037 2.912 8.449 


14 
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Paesi Sicca Imbarcati Totali 
n. n. n. 
Asia, Africa e Australia 2.649 3.558 6.177 
Nord America 33.272 38.783 72.055 
Sud America 7.601 15.332 22.933 
Totale 466.217 468.196 934 413 


I turisti di pasaggio furono 11.383. 
Le principali merci sbarcate durante il 1924, il cui quantitativo 
superò le 10.000 tonnellate, furono : 


Tonn. 640.083 


Carbon fossile 


Frumento » 562.243 
Legname » 13.154 
Nafta e petrolio » - 43.558 
Pesce secco » 21.642. 
Gener; alimentari » 20.662 
Prodotti chimici > 19.694 
Altri cereali e legumi » 17.114 
Metalli grezzi » 16.201 
Lubrificanti » 11.539 
Le pricipali merci imbarcate furono: 
Generi alimentari Tonn. 94.515 
Barattoli » 901.313 
Frumento » 26.707 
Altri cereali e legumi » 13.856 
Nafta » 10.049 


Durante il 1913 si era verificato il seguente trattico, ora non 
stazza tonn. 18.538.131, merci 


99 995 


lado dia dei ) 


ancora raggiunto: navi n. 
tonn. 2.119.210. 


Il traffico del porto di Trieste, il terzo del Regno per tonnellag- 
gio di stazza delle navi ed il secondo per movimento di merci, du- 
raute l’anno 1924 fu il seguente ; 
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Arrivi: 


Piroscafi nazionali 6.195 
» esteri 579 
Velieri nazionali , 1.571 
» esteri 108 
Totale: navi 8.508 
Partenze: 
n. 
Piroscafi nazionali 6.187 
» esteri. 519 
Velieri nazionali 1.550 
» esteri 148 
Totale: navi 8.464 


Movimento complessivo : 


n. 
Piroscafi nazionali 12.382 
» esteri 1.159 
Velieri nazionali: 3.121 
» esteri 311 
Totale: navi 16.972 


Nel 1923 11 movimento complessivo era stato: 


navi n. 

Arrivi 8.727 
Partenze 8.608 
Totale: navi 17.35 


Stazza netta t. 


2.523.164 
193.409 
19.086 
1.159 


3.356.818 


SNtazza netta t. 


2.004.269 
114.994 
19.900 
6.213 


3.397.096 


Stazza netta t, 


5.063.433 
1.528.403 
148.646 


13.432 | 


6.753.914 


Nt4zza netta L 
2.747.593 
2.715.143 


5.462.676 


— —— — —, ‘M — 
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Merci sbarcate t. 


1.184.760 
108.501 
51.592 
3.056 


1.917.909. 


Merci imbareate t. 


668.381 
138.679 
64.358 
6.340 


Merci t. 


1.853.141 
847.180 
115.950 

9.390 


2.825.667 
merci t. 


1.359.403 
647.908 


2.007.311 


51 è verificato perciò nel 1924, rispetto all'anno precedente, 
‘un aumento nel tonnellagio di stazza delle navi del 23% e nel quan- 


/ 
a 


titativo delle merci del 40% come segue: 


stazza netta tonn. 1.291.238, merci tonn. 818.356 
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c 
Nel 1918 il movimento complessivo era stato: 
Navi n. 14.231 stazza netta tonn. 5.480.074 merci 3.449.78 delle 


quali tonn. 2.314.007 sbarcate e tonn. 1.135.711 imbarcate 
Il porto di Trieste ha una duplice caratteristica speciale: 


1) che il movimento marittimo è dato in prevalenza, anche. 


nei riguardi di quelle a vapore, dal tonnellaggio delle navi nazionali : 
infatti mentre a Genova il tonnellaggio di stazza dei piroscafi esteri 
(tonn. 7.943.232) è stato nel 1924 alquanto superiore a quello de- 
gl'italiani (tonn. 7.734.722) e a Napoli corrisponde a poco piü della 
metà di quello dei nazionali, a Trieste corrisponde invece ad appena 
un quarto circa di quello di questi. 

2) che il movimento delle merci in uscita corrisponde quasi 
al 5095 di quelle in entrata mentre a Genova e a Napoli tale rap- 
porto è all’incirca di 1:6, Ciò è dovuto, com'è noto, al fatto che 
Trieste, in virtù anche degli speciali trattati stipulati dal nostro 
Governo, continua ad essere lo sbocco naturale degli Stati che face- 
vano parte dell’ex-monarchia danubiana e i quali continuano à 
costituire ancora il suo vasto entroterra. 


+ 
* 8 


I] movimento marittimo commerciale degli altri maggiori porti 
del Regno, durante l’anno 1924, confrontato con quello del 1923 
« del 1913, fu il seguente: 


VENFZIA. 
Anno 1924: 
Navi n. sUuuza tonn. merci tonn. Passeggeri n 
Arrivi 3.492 2.106.438 2.069.147 47.426 
Partenze 3.458 2.694.654 226.682 37.663 
Totale 6.910 5.401.092 2.295.829 85.089 


Anno 1923: 
Navi n. 6320 stazza tonn. 4.898.027 movimento merci tonnel- 
Jate 2.014.741 movimento passeggeri 58.795. 
L'aumento verificatosi nel 1924 rispetto al 1923 è stato perciò di- 
navi n, 590 stazza tonn. 503.064 merci tonn. 281.088 passe 
peri n, 26.294. 


t 


MARINA MERCANTILE 851 


——— — ——— ——————— e ——————MÓM M—ÓMMÓÓM—— 


Anno 1913: 
Navi n. 8.077 stazza tonn, 4.602.783 merci tonn. 2.662.935 pas- 
seggeri 140.622. 
Si é verificato perció nel 1924 un traffico che, se ha superato di 
‘circa 800.000 tonnellate, nei riguardi della stazza netta comples-iva, 
quello del 1913, si è mantenuto, nei riguardi del quantitativo totale 


delle merci, ancora sensibilmente inferiore a quello di tale anno 
({tonn. 367.106 in meno). 


Livorno. 
Anno 1924: 
Navi n. Stazza tonn. Merci tonn. Passeggeri n. 
Arrivi 2.978 2.475.747 1.536.213 5.211 
Partenze 2.964 2.411.510 | 325.329 9.914 


Totale 5.942 4.947.262 1.861.602 . 10.585 


Anno 1923: 


Navi n. 5,691, stazza tonn. 4.496.113, movimento merci tonnel. 
late 1.498,691, movimento passeggeri n. 16.994. 
Sì è avuto perciò nel 1924 una diminuizione nel movimento dei 
passeggeri ma pel resto un aumento di: 
Navi n, 251 stazza tonn. 451.149 merci tonn. 362. d11 


Anno 19138: 


Navi n. 8.855, stazza tonn. 5.421.573, merci tonn. 1.660.990. 

Nel 1924 pure non essendosi raggiunto il tonnellaggio comples- 
sivo di stazza delle navi che compirono operazioni nel 1913 (tonnel- 
late 474.311 in meno), si è superato il quantitativo delle merci di 
quell’anno (tonn. 200.612 in più). 


PALERMO. 
Anno 1924: 
Navi n. Stazza tonn. Merci tonn. Passeggeri n. 
Arrivi 3.872 2.713.307 080.761 126.585 


Partenze 3.858 2.707.188 129.545 123.022 


Totale 1.130 5.420.495 110.306 249.607 
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Anno 1923: | 
, Navi n. 7.415, stazza tonn. 5.357.563, movimento merci tonnel- 
late (89.892, movimento passeggeri n. 203.144. 
L'aumento verificatosi nel 1924 è stato: 
Nati n, 315, stazza tonn. 62.932, merci tonn. 20.414, passeg- 


geri n. 16.463. 


* Anno 1913: 

Navi n. 7.868 stazza tonn. 6.930.037 merci 889.863  passeg- 
geri n. 213.666. 

Come si osserva il movimento marittimo di questo porto è an- 
cora sensibilmente inferiore a quello del periodo prebellico. 


SAVONA. 
Anno 1924: 
Navi n. Stazza tonn. merci tonn. 
Arrivi Tí4 108.145 1.281.399 
Partenze rr 103.314 38.816 


Totale 1.511 1.412.119 1.320.215 


Si rileva da queste cifre come il porto di Savona sia destinato 
quasi esclusivamente all’importazione di merci in carichi completi: 
infatti il quantitativo delle merci imbarcate è scarsissimo e nel 1924 
corrispose appena al 3% di quello delle merci in arrivo. 


Anno 1923: 
Navi n. 1.303, stazza tonn. 1.235,257, merci tonn. 1.187.718. 
L’aumento verificatosi nel 1924 è stato di: 
N. 208 navi, tonn. 176.862 di stazza. tonn. 132.497 di merci. 
Pur tuttavia il movimento marittimo commerciale verificatosi 
nel 1924 è ancora sensibilmente inferiore a quello del 1913 che fu: 
Navi n. 4.610, stazza tonn. 2.007.592, merci tonn. 1.783.689. 


CIVITAVECCHIA, 
Anno 1924: 
Navi n. Stazza tonn. merci tonn. Passeggeri n. 
Arrivi 1.246 1.057.181 640.589 67.571 
Partenze 1.246 1.059.481 98.941 68.030 


Totale 2:497 2.116.662 139.930 135.601 


MARINA MERCANTILE 


Anno 1923: 


M è ~w 


Navi n. 2.232, stazza tonn. 1.954.969, merci tonn. (641.209, pas- 


seggeri n. 131.234. 


Anno 1913: 


Navi n, 2.610, stazza tonn. 1.770.280, merci tonn. 671.768, pas- 


seggeri n. 73.364. 


L'aumento verificatosi nel 1924 è stato: 


a) rispetto al 1923 di: navi n. 260, stazza tonn. 161.693, merci 


tonn. 95.321, passeggeri n. 4.367. 


b) rispetto al 1913 di: tonn. 346.382 di stazza. tonn. 67.762 
di merci e n. 62.237 passeggeri; il numero delle navi approdate è 


stato invece inferiore ( n. 


208 in meno) ma la stazza media di esse 


è però aumentata da tonn. 700, nel 1913, a tonn. 850 nel 1924. 


Anno 1924: 


n. 
Piroscafi nazionali 1.092 


» esteri 170 
Velieri nazionali ' 489 
esteri 226 

1.977 


Totale navi 


Partenze : 


n. 
Piroscafi nazionali 1.107 


» esteri 161 
Velieri nazionali 488 
» esteri 217 
Totale navi 1.973 


FIUME. 


stazza tf. 


552.112 
166.851 
21.254 
8.466 


155.343 


591.100 
167.701 
21.921 
8.249 


160.977 


merci t. 


106.479 
94.512 
23.825 

5.147 


229.963 


merci t. 


119.103 
28.820 
21.805 


2.515 . 


172.243 


passeg. 166.518 


passeg. 149.950 
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Movimento complessivo : 


N. Stazza t. Merci t. 

Piroscati nazionali 2.199 1.110.472 223.582 

» esteri 331 334.552 123.332 

Velieri nazionali 917 54.581 45.630 

» esteri 443 16.715 7.662 
Totale navi 9.950 1.516.320 402.206 © passeg. 316.408 


Anche nel porto di Fiume, il cui hinterland è costituito quas? 
esclusivamente da paesi appartenenti ad altri Stati, si verifica quanto 


* 


si è detto per quello di Trieste e cioè che il traffico è esercitato in 
prevalenza da naviglio nazionale, e che il quantitativo delle merci in 
uscita è di poco inferiore a quello di entrata (tonn. 57.720 in meno) 


corrispondendo al 75% di esso. 


Nel 1923 il traffico complessivo era stato 1l seguente: 


Navi n. Stazza tons. Merci tonn. 

Arrivi 1.750 529.355 126.264 
Partenze 1.798 551.011. 82.797 
Totale 13.548 1.079.366 209.062 


- 


L'aumento verificatosi nel 1924 rispetto all'anno precedente, è 
stato di n. 402 navi (pari all’?11%), di tonn. 436.954 di stazza (pari 


al 4095) e di tonn. 193.144 di merci (pari al 9o s 


’ 
SPEZIA. 
Anno 1924: 
Navi n. Mazza tenn, Merci tenn, 
Arrivi 1.667 904.544 (31.550 
Partenze 1.661 496.194 24.061 
Totale 3.528 1.000.738 161.611 


= 


Anche in questo porto come in quello di Savona il trathco di 
esportazione è in quantità affatto trascurabile in rapporto a quello 


d'importazione (appena il 3%), 


Anno 1923: 


Navi n. 2.484, stazza tonn. 775.580, merci tonn. 536.124 
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Anno 1913: 


Navi n. 3.723, stazza tonn, 1.389.963, merci tonn. 601.586 


Il traffico del 1924 è stato superiore a quello del 1923 di quasi 
tonn. 220.000 di stazza e di tonn. 225.487 di merci e a quello del 
1913 di quasi tonn. 160.000 di merci; il tonnellaggio di stazza delle 
navi è stato però inferiore di tonn, 399.225 rispetto a quest'ultimo. 


CATANIA. 
Anno 1924: 
| Navi n. ua tonn. alovci toan. Passeggeri n. 
Arrivi 2.700 1.641.648 391.327 1.506 
Partenze 2.686 1.641.529 190.359 1.002. 
Totale 2.9806 3.283.177 081.086 2.908 


Anno 1923: 


Navi n. 3.415, stazza tonn. 35.259.860, merci tonn. 627.389, pas- 
Seggleri n. 3.748. 


Anno 1913: 


Nuvi n. 8.373, stazza tonn. 4.721.809, merci tonn. 880.75}, pas- 
seggeri n. 11.036. 

Il movimento marittimo e commerciale verificatosi nel 124, se è 
stato alquanto superiore a quello dell’anno precedente, si mantiene 
pero ancora assai al di sotto di quello del 1913: ciò è dovuto, sia per 
questo che per Palermo e per altri porti della Sicilia, prevalentemente 
esportatori, alla crisi degli zolfi e degli agrumi. 


CAGLIARI. 
Anno 1924: 
Navi n. Stazza tonn. © Merci tonn. Passeggeri n. 
Arrivi 1.195 538.806 211.934 12.495 
Partenze 1.201 534.716 213.649 14.648 
Totale - 2.396 1.073.522 415.583 27.143 


In questo porto le merci importate eguagliano quasi le esportate. 


56 RIVISTA MSoLEIIMA 7 GIUGS No PH’ 


Anno 1923: 


ul 


Navi n. 2.559, stazza tonn. 1.19 1553, meret? tonn. $05.15. pas 


? 
P 
seggeri n. 22.301. 


Anno 1915: 
Navi n. 2.408 stazza toun. 978.799 merci tonn. 4 064 pa 
seguet n. 20. 
Came “1 vede dal confronio delle cifre esposte il rutto sì Tuai- 
tene nelle stesse condizioni deilantezuerra: ~i rileva anzi un a'l- 


uento per quanto ablutstanza limitato. 


LI trotiico marittimo nel perti delle ( colonie. 


Porio pi BENGASI. 


Anno 1225: 


Nis. n Nia Za bo rr, Meat Pie esta 
Arrivi 325 2.465.514 Mundo) 25.11 
Lartenze wd 21,.218N I A MSRIEIT 
T tale 1.006 4825.5532 N65 15 48 S10 
Anno 1924: 
Nan A; Stazza fear, Mera? ronan. Passeggeri n 
Arrivi 478 311.229 65.260 36.095 
Partenze 471 310.910 44.409 43.278 
Totale (444) 622 139 109.524 9.916 


Nell'anno teste decorso si è verificata, nei riguardi di quello 
precedente, una diminuizione nel numero delle navi, ma si è avuto 
un discreto aumento nel tonnellaggio di stazza netta (e quindi nella 
stazza media di esse che è salita da tonn. 460 nel 1923 a tonn. 650 
nel 1524, in tonn. 158.607 pari cioè al 20%), nel quantitativo delle 
Inerci in tonnellate 23.511 pari al 259, e nel movimento dei pas- 
gaeran n. 51.166 pari al ns 
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Il movimento delle navi italiane nei porti esteri. 


Ve porti della Corsica durante l’ultimo bimestre dell'anno 1924 
approdarono complessivamente n. 79 navi italiane (12 piroscafi e 
67 velieri) per una stazza netta totale di tonn. 12.056 (tonn. 7.301 
pei piroscafi e tonn. 4.755 pei velieri); vi sbarcarono tonn. 135 di 
merci diverse (tonn, 22 i piroscafi tonn. 113 i velieri). Ne ripartirono 
n. 77 navi (12 piroscafi e 65 velieri) stazzanti in complesso tonnel-. 
late 11.749 (tonn. 7.301 i piroscafi e tonn. 4.448 i velieri): vi cari- 
carono tonn. 4.794 di merci, imbarcate quasi completamente dai ve- 
lieri (tonn. 4.736). 

Il movimento generale fu perciò di n. 156 navi per una stazza 
netta di tonn. 23.805; le merci imbarcate e sbarcate ammontarono. 
a tonn. 4,929; quelle esportate furono le seguenti: carbone vegetale. 
tonn, 2463, legname tonn. 1.860, castagne verdi tonn. 346, anguille 
vive tonn. 24 (dirette a Napoli; e merci varie tonn. 101. 

l porti della Corsica nei quali le navi italiane compirono ope- 
razioni di commercio risultano dal prospetto seguente nel quale fi-. 
gura indicato il traffico di ciascuno di essi nei riguardi della nostra 
bandiera : 


Arrivi 


Bastia navi n. 30 stazza tonn. 8.906 merci t. 128 


Propiano » » 40 » » 1.963 » — 
Ajaccio » » 10 » » 1.287 » 7 
l'artenze 


Bastia navi n. 27. stazza t. 8.499 merci t. ^ 1,071 


Propiano » » 40 » 1.963 » 2.039 
Ajaccio » » 10 » 1.283  » 1.184 


Nel mese di gennaio 1925 si verificarono complessivamente 
n. 35 approdi di navi italiane (dei quali 6 piroscafi) per una stazza 
netta complessiva di tonn. 5.808 (delle quali tonn. 3.250 pei piroscaft);. 
la quantità delle merci sbarcate fu appena di tonn, 66. Le navi 
medesime approdate ripartirono durante lo stesso mese dopo avervi, 
imbarcato tonn. 3.421 di merci (i piroscafi tonn. 314), così ripartite: 


— — — — 
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carbone vegetale tonn. 1323, legname tonn. 1.710, ferro tonn. 154, 
sunza tonn. 130, merci varie tonn. 10. 

Il traffico effettuato dalle navi italiane in detto mese nei sin- 
„goli porti, risulta dal seguente prospetto: 
Bastia navi n. 21 stazza tonn. 3.250 
Propiano » » 9 » » 1.510 


Ajaccio » » D » » ZU 
Bastia merci sbarcate t. 36 merci imbarcate t. 1.831 
Propiano » » 1 » » 1.535 
Ajaccio » » 29 > » o 
sa 


Durante l'anno 1924 approdarono a Monaco (Principato) n. 192 
navi mercantili per una stazza netta complessiva di tonn. 404.891 
(piroscafi n. 103 per tonn. 402.922). 

La bandiera italiana in tali dati figura con 21 navi per una 
stazza di tonn. 54.195) piroscafi per tonn. 33.702 ed occupa il 3 
posto dopo la francese (navi 134 stazza tonn. 60.752) e l'inglese 
(navi 26 stazza tonn, 268.061). 


A Spalato (Jugoslavia, durante l'anno 1924 approdarono n. 1120 
navi italiane per una stazza netta complessiva di tonn. 644. 366: 
esse v1 sbarcarono tonn. 43.893 di merci e n. 1.800 passeggeri : vim- 
barcarono tonn. 435.391 di merci e n. 1.700 passeggeri. Rispetto 
al traffico esercitato in quel porto nel 1923 la nostra bandiera fi- 
gura che nell’anno ora decorso vi partecipò per una maggiore stazza 
di tonn. 111.659: l'aumento complessivo nelle merci sbarcate fu di 
tonn. 12.481: in quelle imbarcate di tonn. 61.823. La percentuale 
di aumento del trattico commerciale marittimo compiuto dalle nostre 
navi durante il 1924, in confronto con quello del 1923, risulta del 21, 
per la stazza netta, del 40% per le merci sbarcate e del 17%, per 
quelle imbarcate. 

_ Le merci importate a Spalato dalle nostre navi durante il 1924 
furono le seguenti: carbon fossile (tonn. 29.745), farina e frumento 
(tonn. 5.515), riso (tonn, 1.265), agrumi (tonn. 936), fieno (tonn. MS, 
macchinari (tonn. 883), zuechero e caffé (tonn. 658). crusca (ton- 
nellate 645), ferramenta (tonn. 593) ecc. 
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Quelle imbarcatevi in più larga misura furono: marna (ton- 
nellate 212.785), cemento (tonn. 214.272), carburo (tonn. 3.013), 
legname (tonn. 1.259), ardesia (tonn. 1.010). Fra tale merci imbar- 
cate figura pure il pesce fresco (tonn. 52) e salato (tonn. 102). Vi 
furono inoltre caricati: n. 228 buoi, n. 415 cavalli e n. 500 montoni. 
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Vel porto di Bona (Algeria) durante l’anno 1924 il movimento. 
complessivo della navigazione fu il seguente: 


Arrivi navi n. 1.691 stazza tonn. 1.780.736 
Partenze » D 1.527 » D 1.405.441 


Totale »  » 3.218 à »  : 3.186.177 


Esso ha superato questo del 1913 in cui la stazza complessiva 
delle navi entrate ed uscite era stata di tonn, 2.053.134 (tonnel- 
late 1.127.783 per quelle entrate e tonn. 915.751 per quelle uscite. 

A tale movimento la bandiera italiana ha partecipato con 445 
navi stazzanti in tutto tonn. 400.962 e distinte come segue: 


Arrivate n. 2660 stazza netta tonn. 237.294 
Partite D 179 D » D 163.698 


Nel 1913 il movimento dela navigazione itaiana era stato il 


seguente : 


Arrivi navi n. 258 stazza tonn. -© 102.552 
Partenze » » 156 » D 61.405 
Totale » » 44 » » 163.951. 


Si rileva perciò, dal confronto, che il tonnellaggio complessivo 
delle navi entrate nel 1924 fu quasi triplo di quello dell'anno che 
precedette il conflitto mondiale e che la stazza media delle navi, se 
nel 1913 era stata di tonn. 420, nell'anno testé decorso si aggiró 
intorno alle tonn. 900. 

Accenneremo che le navi italiane si recano a Bona a caricare 
minerali. 


A Lurnaca (Cipro) durante il 2° semestre del 1924 appordarono 
n. 40 navi italiane (37 piroscafi e 3 velieri) per una stazza netta di 
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tonn. 83.356 (tonn. 389 pei 3 velieri): il movimento di uscita fu 
dato dalle stesse navi. 


A Funchal (Madera) nel 1924 approdarono n. 11 piroscafi ita- 
hani stazzanti tonn. 36,968, i quali vi sbarcarono tonn. 22+ di 
merci diverse e ne ripartirono dopo avervi imbarcato tonn.2 . 03i 
di merci (cipolle tonn. 2.000 e tonno sott'olio tonn. 37). 


Durante il 4° trimestre del 1924 transitarono per Gibilterra 
n 93 piroscafi italiani per una stazza netta complessiva di ton nel- 
late 260.520): soltanto 4 di essi vi compirono operazioni commer € iali 
sbarcando in tutto tonn, 291 di merci diverse. Le navi che trara sata 
rono durante il 2° semestre furono perciò n. 191 (n. 397 in tutto 
l'anno, per una stazza netta complessiva di tonn. 505.750. 


Nel porto di Varna (Bulgaria), durante il 2° semestre del 1921, 
approdarono n. 44 piroscafi italiani stazzanti in complesso tom nel 
late 83.051 i quali vi sbarcarono tonn. 3.257 di merci e ne ripart 1 rono 
dopo avervi imbarcate tonn. 6.221 di merci. 


A Burgas i piroscafi italiani approdati furono 54 per una stazza 

id n " E . e. z ; 9 

netta totale di tonn. 102.238: essi vi sbarcarono merci per tonn. 23.020 
e ripartirono dopo averne imbarcate per tonn. 9.439. 


Durante Pultimo bimestre del 1924 a Nizza approdarono n. 9 
navi italiane avendo una stazza netta di tonn. 1.492 (fra esse W 
piroscafo stazzante tonn. 127: esse vi sbarcarono tonn. 1.030 di 
merci( marmo tonn. 478; carrubbe, dell'isola di Creta, tonn. 4 
doghe tonn. 100; olio tonn, 20): tranne una che v'imbarco tonn. 2360 
di piechetti, le altre ripartirono senza avervi preso carico in uscd t? 

Nel mese di gennaio dell'anno corrente le navi approdate f t2 Y 
no 11 per una stazza netta di tonn. 4.004 (delle quali 5 a va pe” 
stazzanti tonn. 3283): la quantità delle merci sbarcate fu di. tor 
nellate 1.688. (legname rumeno t. 770, marmo t. 472, olio t, 4738, 
conserve alimentari t. 8); 1 carichi in uscita ammontarono a ter 
nellate 2.9596 (cereali vari t. 2.400. piechetti t. 400, olio t. 126. gust 
vuoti t. 30), 


Nel 1524 i piroscafi italiani, che approdarono a Hong Koust per 
rono 53) per una stazza netta complessiva di tonn. 161.282, con cer 
richi di merci varie: essi appartenevano quasi tutti a società d1 me 
vigazione triestine, 
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A Santa Fe, nel Rio Parana (Argentina) durante 1] 1924 ap- 
prodarono n. 15 navi italiane istazzanti in complesso tonn. 36.494 
(di cui 10 a vapore per una stazza netta di tonn. 31.220): esse vi 
sbarcarono tonn. 5.905 di merci (carbone tonn. 4.500, asfalto ton- 
nellate 1000, sale tonn. 405). Ne ripartirono n. 12 navi per una 
stazza netta di tonn. 29.323 (di cui 11 a vapore stazzanti tonnel- 
late 27.980), dopo avervi imbarcate tonn. 34.838 di merci (cereali 
tonn. 30,800, quebracho tonn. 2.108, ossa tonn. 1.200,tannino ton- 
nellate 7:30). | 


Nel porto di Odessa, durante l'anno. 1924, approdarono coniples- 
sivamente n. 170 piroscafi che vi sbarcarono tonn. 70.728 di merci: 
ne ripartirono n. 161 dopo avervi imbarcato tonn. 370.568 di mercan- 
zie: il movimento totale fu perciò di n. 351 piroscafi e di tonnel- 
late 440.096 di merci, traffico come si vede abbastanza limitato mas- 
sime se si confronta con quello che in tale porto si verificava nel 
periodo prebellico, | 

In tale traffico il primo posto è occupato dalla bandiera italiana 
con 22 piroscafi in arrivo (n. 30 di linea e 25 liberi) i quali v'im- 
portarono tonn. 7.549 di merci e con 56 in partenza (n. 31 di linea 
e 25 liberi) che vi presero carichi per tonn. 19.963: il movimento 
generale delle merci fu di tonn. 83.312 pari al 20% circa di quello 
complessivo per tutte le bandiere: i piroscafi nazionali trasportarono 
inoltre n. 1.586 passeggeri (n. 240 in arrivo da Pireo e da Costan- 
ünopoli e n. 1.546 in partenza in massima parte per gli stessi porti 
e per quello di Guiaffa’. 

Nel traffico commerciale svolto dai piroscafi italiani ebbe la pre- 
valenza la marina libera, in confronto con quella di linea (Lloyd Trie- 
stino e Società italiana di Servizi Marittimi), avendo trasportato 
oltre 185%, delle merci per come risulta dal seguente prospetto : 


Navigazione di linea: merci sbarcate tonn. 3.488, imbarcate 
tonn. 51.380, totali tonn. 70.868. >; 

Navigazione libera: merci sbarcate tonn. 3.861, imbarcate ton- 
nellate 8.583, totali tonn. 12.444. 

La partecipazione delle varie bandiere al traffico del porto fu 
la seguente: 
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navi approdate N. 


Italiana 5d, partite N. 56, totale N. 111 
Inglese » D » 38 » » dl » » 79 
Russa » » » 34  » » 22 » » 056 
Greca » » » 19 » » l6 » » 35 
Germanica > » » 8 > » Y » » 17 
Norvegese » » » 1 » >» T » » 14 
Olandese D » » » » I » » 9 
Altre band. » » » O D » 5 » » 10 


Nel porto di Novorossisk il movimento commerciale marittimo. 
durante il 1924 fu effettuato da n. 215 piroscafi in entrata e da al- 
trettanti in uscita, 1 quali vi sbarcarono tonn. 14.428 di merci e 
vi presero carichi in uscita per tonn. 854.787: il movimento com- 
plessivo fu perciò di 480 navi e di tonn. 869.215 di merci. 

A tale traffico la bandiera italiana partecipò con 56 piroscati 
in arrivo ed altrettanti in partenza, i quali vi scaricarono merci per 
tonn. 2.139 trasportate dall’Italia e ve ne imbarcano per tounel- 
late 222.147 delle quali tonn. 40.709 dirette nel Regno e le rimanenti 
per altri porti esteri. | 

La nostra bandiera, sia nel movimento marittimo (navi n. 112) 
che nel commerciale (tonn, 224.286) occupa il secondo posto essendo 
sorpassata soltanto da quella inglese (n. 152 navi e tonn. 367.202 
di merci delle quali tonn. 3.175 in entrata e tonn. 364.027 in uscita). 

La partecipazione delle varie bandiere nel traffico marittimo 
commerciale del porto, il cui movimento, pur essendo quasi doppio 
di quello di Odessa, é sempre assai al disotto di quello dell'ante- 
guerra, risulta dal seguente prospetto, dal quale si rileva che le 
nostre navi trasportarono più del 25% della quantità complessiva 
uelle merci: 


Bandiera Pirescati Merci sDarc. Merci imb. Totati mera: 
n. tonn. tonn. tonn. 

Inglese 152 3.175 364.027 361.202 
Italiana 112 2.139 222.147 224.286 
Greca 46 — 110.987 110.937 
Germanica 40 400 39.610 40.070 
Russa 26 173 40.219 40.392 
Nordamerica 12 6.841 — 6.541 
Olandese 8 — 22.537 22.531 
Altre bandiere 34 1.700 55.200 56.900 
Totale 430 14.428 804.787 869.215 
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A Malta approdarono durante il 1924 n. 2.869 navi mercantili 
per una stazza netta complessiva di tonn. 4.038.985 (a vapore n. 1.986 
stazzanti tonn. 4.010.846; a vela n. 883 stazzanti tonn. 28.139): 
quelle partite furono 2,868 per una stazza di tonn. 4.038.811 (piro- 
scafi n. 1.985, stazza tonn. 4.010.770; velieri n. 883, stazza tonnel- 
late 28.041); il movimento generale fu perciò di n. 5.737 navi per 
una stazza netta di tonn. 8.077.796 (n. 391 a vapore, stazza tonnel- 
late 8.011.616; n. 1.766 a vela, stazza tonn. 56.180). 

Iù, tali cifre la bandiera, italiana figura con n. 2.472 navi 
(n. 788 a vapore e n. 1.684 a vela) stazzanti tonn. 1.821.462 (ton- 
nellate 1.775.692 1 piroscafi e tonn. 45.770; i velieri) occupando 
il secondo posto, dopo, cioè, l’inglese, nei riguardi del movimento 
generale ed il primo come navigazione velica. 


La partecipazione delle varie bandiere nel traffico del porto fu 
la seguente: 


Piroscati Velieri Totale Navi 

n. tonn. stazza n. tonn. stazza n. tonn. stazza 

Inglese 1.505 3.133.537 di 4.264 1.542 8.137.801 
Italiana 188 1.775.692 1.684 45.770 2.472 1.821.462 
Germanica 923 1.819.947  — — 923 1.819.947 
Olandese 268 449.190 — — 268 449.190 
Francese 174 863.668 — — 174 363.668 
Nordamericana 46 145.068 — — 46 145.068 
Jugoslava 111 80.746 4 698 115 181.444 
Norvegese 46 19.424 — — 46 19.424 
Greca 30 48.120 21 4.874 57 52.494 
Svedese 10 19.294 — — 10 19.294 
Danese 16 17.098 —  — 16 17.098 
Belga 12 16.088 — — 12 16.088 
Danzica 10 15.776 — — 10 15.716 
Altre 32 57.968 15 1.074 46 58.982 
Totale 3.971 8.021.616 1.767 56.180 5.737 8.077.796 
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Nel 1924 su n. 3.027 navi entrate ed uscite dal porto di Lisbona 
figuruno n. 99 navi italiane (delle quali 89 a vapore e 10 a vela); 
la nazionalità delle varie navi risulta dal seguente prospetto: 


Portogallo navi N. 971 
Gran Bretagna » .» 099 
Germania » » 502 
Francia p » 272 
Olanda » » 190 
Norvegia » » lli 
Itaia » "» 99 
Danimarca » » 99 
Spagna > » 61 
Brasile » » oi 
Svezia » » 32 
Stati Uniti » » 17 
Giappone » > 3 

> » 18 


Altre bandiere 


Durante l’anno 1924 furono esportate dai paesi del Danubio, 
attraverso il porto di Sulina, le seguenti merci: 


Grano tonn. 98.545 
Frumentone | » 642.563 
Orzo » 217.228 
Legumi » 90.564 
Diverse » 4.737 
Legname » — mc. 1.090.803 


Totale tonn. 1.013.637 mc. 1.090.804 
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Di tali merci furono destinati in Italia i seguenti quantitativi: 


Grano .tonn. 14.677 

Frumentone » 51.892 

Orzo » 8.858 

Legumi » 12.936 

Diverse » TET > | 

Legname D — me. 101.764 
Totale tonn. 89.130 mec. 101.764 


Fra 1 paesi di destinazione l’Italia occupa il quinto posto sia 
per quanto riguarda le merci varie seguendo il Belgio con tonnel- 
late 137.000, l'Olanda con tonn. 110.477, la Danimarca con tonnél- 
late 96.610 e la Germania con tonn. 95.492, sia per quel che riflette 
il legname, venendo dopo la Grecia con me. 370.472, l'Egitto con 
mc. 271.165, la Francia con me. 125.802 e Penes con 
mc. 104.951. 
Nel mese di gennaio 1925 approdarono a Sulina n. 41 navi per 

‘una stazza netta di tonn. 61.086; ne partirono n. 60 per una stazza 
d tonn. 94.134: l’Italia partecipò a tale movimento con 5 navi in 
‘entrata per una stazza netta di tonn. 5.736 e con altrettante in uscita 
per una stazza di tonn. 8.286. 

La partecipazione delle varie bandiere al traffico marittimo di 
"quel porto risulta dal seguente prospetto: 


Bandiera Navi arrivato Navi partite Movimento totale 
n. stazza tonn. n. stazza tonn. n. stazza tonn. 

Greca 16 19.907 3] 26.795 37 40.702 

Inglese G 12.450 T 13.683 13 26.133 

Rumena 6 10.706 9 10.123 15° 26.829 

Italiana 5 5.736 5 8.286 10 14.022 

Tedesea 3 6.63! 4 9.124 1 15.763 

Egiziana — — 4 8.024 4 8.024 

Svedese 1 1899 2 3679 3 5.578 

Francese 1 1.110 2 1.894 3 -3.004 

Polacca 2 920 2 920 4 1.840 

Danese — — 2 3.603 2 3.603- _ 

Turca — — 2 2.003 2 2.003 
Lettone 1 2.319 — — 2 2.319 


Totale 41 61.686 60 94.134 101 155.820 
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D Neil porti della Corsica approdarono durante il mese di feb-. 
biaio del 1925 n. 29 navi italiane (4 a vapore e 25 a vela) per una 
stazza netta complessiva di tonn. 6.594 (tonn. 3.228 pei piroscafi 
e tonn. 3.366 pei velieri) e vi sbarcarono tonn. 4 di merci; le navi 
partite furono 28 (5 a vapore e 23 a vela) per una stazza netta di 
tonn. 6.414 (tonn. 4.621 pei piroscafi e 1.793 pei velieri) e vi imbar- 
carono tonn. 2.581 di merci (carbone vegetale tonn. 1.313, legname 
tenn. 817, cedri in salamora tonn. 304, sansa tonn, 129). 


Il movimento delle navi italiane fu il seguente nei vari porti: 


ARRIVI PARTENZE 
Navi Stazza Merci Navi Stazzi Merci 
n. tonn, tonn. n. tonn. tonn. 
Bastia 21 5.182 1 20 4.621 2.124 
Propiano 4 lis — 4 lio 191 
Ajaccio 3 190 3 3 190 182 
Bonifacio 1 47 se 1 47 14 


Durante il mese di marzo dello stesso anno gli approdi furono 
di n. 34 navi (6 a vapore e 28 a vela) per una stazza di tonn. 6.293 
(tonn. 3.345 pei proscafi e tonn. 2,848 pei velieri): furono sbarcate 
tonn. 10 di rofmaggio. Le navi partite furono 35 (5 a vapore e 30 
a vela) per una stazza di tonn. 6.374 (tonn. 3.933 pei piroscafi e 
tonn. 2.441 pei velieri): le merci imbarcate ammontarono a tonnel- 
late 2.908 (carbone vegetale tonn. 1.857, legname tonn. 865, sansa 
tonn. 144, cedri in salamoia tonn, 33, merci diverse tonn. 9). 

Nei singoli porti il movimento delle navi italiane fu il seguente : 


ARRIVI PARTENZE 
Navi Stazza Merci Navi NAZZA Merci 
n. tonn. tonn. n. tonn. tonn. 
Bastia 20 0.316 = 27 5.397 1.924 
Propiano G 878 10 6 878 904 


AJ deelo 9 99 — 2 99 St 
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A Nizza appordarono in febbraio 1925 n. 11 navi italiane (n. 8 
‘a vapore e n. 3 a vela) per una stazza netta di tonn. 5.586 (tonnel- 
late 5.360 pei piroscafi e tonn. 226 pei velieri) ; vi sbarcarono ton- 
mellate 1.334 di merci (legname tonn. 600, olio tonn. 468, carrubbe 
tonn. 223 e doghe tonn. 43) e ne ripartirono dopo avervi imbarcate 
‘tonn. 1.119 di merci (legname tonn. 900, olio tonn, 200, fusti vuo- 
t tonn. I9. 


Durante il primo trimestre del corrente anno 1925 si ebbe nel 
‘porto di Spalato un movimento complessivo di n. 284 navi italiane. 
per una stazza netta di tonn. 170.622: esse vi sbarcarono tonnel- 
late 8.492 di merci (carbon fossile tonn. 6.090, farina e crusca ton- 
nellate 1.105, agrumi tonn. 510, riso tonn. 245, ferramenta tonnel- 
late 182, zucchero e caffè tonn. 57, carta e oggetti di cancelleria 
‘tonn. 40, materiali elettrici tonn. 45, saponi tonn. 26, baccalà ton- 
nellate 24, fieno tonn. 20, reti da pesca tonn. 3, diverse tonn. 145) 
e n. 530 passeggeri; v'imbarearono n. 380 passeggeri ,n. 48 cavalli 
* tonn. 98.669 di merci (cemento tonn. 49.600, marna tonn. 46.300, 
‘carburo tonn. 1.803, legname tonn. 670, crisantemi ed erbe medi- 
che tonn, 123, ardesia tonn. 100, sansa tonn. 60, penes salato tonnel- 
late 10, pesce fresco tonn. 3). 

Confrontando questi dati con quelli relativi ai corrispondente 
periodo del 1924 si osserva che nel 1. trimestre 1925 si é avuto un 
‘più rilevante traffico riassunto nelle seguenti cifre di aumento: 


Navi N. 58 
Stazza netta tonn. 39.061 
Merci sbarcate » 4.592 
Merci imbarcate » 20.243 (cemento e marna) 
es 


Nell'isola di Madera fecero scalo durante il primo trimestre 
«dell’anno in corso n. 11 piroscafi italiani per una stazza netta com- 
iplessiva di tonn. 82.918. 
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Al traffico portuario di Marsiglia del 1924, il quale ha raggiunto, 
per le navi ‘in arrivo, tonn. 10.603.750 di stazza netta, la bandiera 
italiana ha partecipato per tonn. 953.879, cifra superiore a quella 
del 1923 (tonn. 780.727) del 22% e a quella del 1913 (tonn. 419.417) 
del 127%). 

Riportiamo i dati relativi alla partecipazione delle varie ban- 
diere nei traffici di quel portoper gli anni indicati: 


Bandiere Stizza netta in Tonnellate 
1913 123. hay 
Francese 4.914.021 4.825.449 4.913.521 
Inglese 2.520.448 2.633.882 2.754.059 
Italiana 419.417 180.727 953.879 
Olandese 332,518 493.965 642.797 
(Giapponese 250.284 455.194 427.670 
Nordamericana — 155.224 231.992 
Spagnola 411.472 216.797 204.730. 
Norvegese 84.254 143.541 142.935 
Danese 68.471 12.666 88.195 
Greca 386.648 121.220 10.989 
Germanica 691.652 21.861 “90.309 
Svedese 54.179 51.204 48.841 
Russa 49.083 30.213 26.950 
Altre 16.869 60.112 46.875 
Totali | 10.509.084 10.068.061 10.600.750, 
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STUDIO CRITICO COMPARATO 


della vigente legislazione sulla pesca. 


Continuasione ; v. fascicolo di Maggio: 


III. - Diritti esclusivi di pesca - loro revisione, espropriazione e 
decadenza - demanio pubblico marittimo e mare territoriale. 


Tratta il titolo VI della Legge 24 marzo 1921 N. 312 (articoli 
16 e 17) della importante materia dei « diritti esclusivi di pesca » 
e ad esso fa riscontro il Titolo IV del Regolamento 29 ottobre 
1922 n. 1647 nei suoi articoli da 29 a 37. E' bene, però, prima di 
procedere a considerazioni di principio e ad emettere giudizi ed 
osservazioni d'ordine generale cercare di chiarificare e di inter- 
pretare, anche in questa parte della legge. il testo letterale che 
non pecca, davvero, di eccessiva precisione e proprietà. Massima- 
mente, poi, l'art, 16 che con tutte le varianti, soppressioni e pro- 
roghe di termini apportativi dalla data della pubblicazione della 
legge ad oggi si è andato sempre più complicando. 

Il 1° comma di detto articolo diceva: 


I diritti esélusivi di pesca nelle acque del demanio pubblico 
marittimo e lagunare e nel mare territoriale, compresi quelli per 
l'impianto di tonnare e mugginare, che risalgono a data antertare 


870 RIVISTA MARITTIMA - GIUGNO 1925 


all entrata in vigore della Legge 4 marzo 1877 n. 3706, e che non 
siano stati effettivamente esercitati nel trentennio anteriore alla da- 
ta della presente legge, si intendono estinti nei riguardi dei conces 
stonari e passano al patrimonio dello Stato. 


Poichè il diritto esclusivo di pesca altro non è che il possesso 
legittimo (art. 685 (1) del Codice Civile) del privilegio di poter 
esercitare la pesca dove ad altri non è permesso e poichè esso è 
continuo e si tramanda per successione è evidente che non ha e non 
può avere, in modo alcuno, il carattere della temporaneità che è 
precipuo nella concessione, Non possono, quindi, chiamarsi, mve- 
ro, concessionari, ma possessori, coloro che di tali diritti uu 
frulscono. 

D'altra parte, poichè i diritti esclusivi di pesca si acquistano 
con atto traslativo di proprietà o per sovrana elargizione od, an- 
che, per compiuta prescrizione e si esplicano sul lido del mae 
(art, 427 (2) del Codice Civile) o nelle acque territoriali che fanno 
parte del demanio pubblico marittimo (art. 157 (3) Codice per la 
Marina Mercantile), dei beni, cioè, inalienabili che lo Stato ha 
potere a titolo di sovranità, è chiaro che, qualora essi per qualsiasi 
ragione vengono ad estinguersi, non possono davvero essere tra 
sferiti tra i beni patrimoniali dello Stato come una privata pre 
prietà di quell'ultimo. 

Difatti, venendo a cessare il godimento di un diritto priv 
leggiato, le zone di mare nelle quali esso si esercitava non pos 5010 
e non debbono formare oggetto di alienazione, che, del resto. Sv 
rebbe contraria alla loro medesima natura, ma continuare ad ap 
partenere al demanio pubblico come per il passato giacchè la ce 


(1: Codice Civile approvato con R. Decreto 25 giugno 1805 N. 2339: Art. of, BF P* 
sesso è la detenzione di una cosa o if godimento di un diritto, che uno hao per se — C7 
o per mezzo di un altro il quale detenga la cosa od eserciti il diritto in nome di Ma5. 

(2) Art. 427, Le strade nazionali, 77 lido del mare, i porti, i semi, le spia xttl 
fiumi e torrenti, le porte, le mura, le fosse, i bastioni delle piazze da guerra e deb ¢ DE 
tezze fanno parte del demanio pubblico. 

‘3; Codice per la Marina Mercantile : 

Art. 157. Le spiagge ed il lido del mare, compresi i porti, le darsene, i canali, Nr 
i seni e le rade, dipendono dall' amministrazione marittima per tutto quanto rigu An il 
loro uso e la polizia marittima. 

Le parti di spiaggia e delle altre pertinenze demaniali sovraindicate, che per Aicha 
razione dell'amministrazione marittima fossero riconosciute non più necessarie zadi uo 
pubblico, potranno fare passaggio dai beni del pubblico demanio a quclli del parri me” 
dello Stato. 
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sione dell'uso di esse non altera per nulla il loro carattere di de- 
manialità. 

Bene, pertanto, ha fatto la legge 21 ottobre 1923 n, 2726 a 
sopprimere le parole... « ner riguardi dei concessionari! e passano 
al patrimonio della Stato » che, ad essere indulgenti, costituivano 
una grave inesattezza. | | 

Il primo comma dell'art. 16 termina, quindi, ora alle parole... 
« st tnfendono estinti ». Ma così corretto esso, almeno, non con- 
tiene più imprecisioni e puo dirsi lucidamente compilato?’ Tut- 
taltro! 

Dunque ripetiamo: devono intendersi estinti, qualora non 
siano stati effettivamente esercitati nel trentennio anteriore - alla 
data della legge in esame, cioè al 24 marzo 1921, e risalgano ad 
epoca precedente all'entrata in vigore della legge 4 marzo 1877, 
tutti i diritti esclusivi di pesca compresi nelle acque del demanio 
pubblico marittimo e lagunare e nel mare territoriale. Ma qual’è il 
mare territoriale e fino a dove esso si estende? Esso è la zona d’a- 
cqua adiacente alla costa continentale ed insulare di uno Stato sulla 
quale quest’ultimo, ‘con atto di sovranità, stabilisce ed impone 
la propria giurisdizione per la difesa militare del territorio e per 
la protezione degli abitanti e dei suoi interessi commerciali. wa- 
rittimi e fiscali. | 

La estensione del mare territoriale varia a seconda degli seco- 
pi per i quali viene fissato il limite di esso. 

Come massimo l’Italia ha stabilito che la sua giurisdizione 
giunge fino alla distanza dj 10 miglia marine dal lido (m. 18520) 
con la legge 27 giugno 1912 n, 151 nella quale è detto che, qualora 
l'interesse della difesa nazionale lo richieda, pud- essere vietato, 
in qualunque tempo e in qualsiasi località, il transito delle navi 
‘mercantili italiane e straniere nei mari dello Stato 

Agli effetti bellici e della neutralità e del soreiorno delle na-: 
vi da guerra straniere nelle acque dello Stato in tempo di poce si 
è, poi, convenuto (vedi R. Decreto N. 798 del 6 agosto 1914 e il 
R. Decreto 28 maggio 1922 n. 860 modificato dal R. Decreto 29 
marzo 1923 n. 899) che il mare territoriale si prolunghi fino a sei 
miglia (m. 11.111) dalla linea di bassa marea; distanza questa che 
corrisponde al principio, portato nella dottrina da Paul Godey, (1) 
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the il limite delle acque ten itoriali deve coincidere con quello 
della portata media della capacità visiva dell'uomo calcolata, ap- 
punto, in sei miglia. Ma indipendentemente dalle speciali esigenze 
della difesa militare e del regime di guerra, UItalia da tempo ave- 
va dato, alla sua giurisdizione marittima, un ben maggiore re- 
spiro di quello che ad uno Stato possa consentire il limite minimo 
di tre miglia riconosciuto al mare territoriale in molti accordi in- 
ternazionali. 

Cosi, proprio per la difesa di alcuni diritti di pesca, di quelli, 
cioè, appártenenti a proprietarii di tonnare, troviamo — nel capo- 
verso aggiunto, col Decreto Reale 2 febbraio 1902 n. Hf. all'art, 
20 (+) (del Regolamento 13 novembre 1882 n. 1090 per l'esecuzione 
della Legge 4 marzo 1877 n. 3706) — che il divieto di accendere fuv- 
chi ha efficacia. fino a ben 10 chilometri verso l'alto mare dalla 
congiungente il fronte delle tonnare con i punti terminali delle 
due zone laterali di protezione (5 chilometri sopra vento e 1 chilo- 
metro sotto vento); ed ugualmente il R. Decreto 26 settembre 1912 
n. 1107 sanziona una determinazione del confine del mare territo- 
riale ancora più estesa di quella fissata per le necessità belliche 
del Paese. 

L'art. 2, (2) infatti, dal citato decreto, confermando 1l divie- 
to già espresso in termini generici nell'ultimo capoverso dell'art 
16 del Regolamento 13 novembre 1882 n. 1090, chiarisce che il 
mare territoriale, nei riguardi dell'obbligo di uno speciale. perines- 
so per l'esercizio della. pesca. n.eccantca, deve intendersi una zona 
di 7 miglia marine (m, 12964) a partire dalla costa e procedendo 
verso l'alto mare. 

Ne basta, the anche il Testo Unico delle leggi doganali, ap- 
provato con R, Decreto. 26 gennaio [896 N. 20, porta il termine 


‘Pb IH capoverso aggiunto è il seguente: Durante L esercizio delle tear e sie tata 
del pari a chiunque di eseguire qualsiasi specie di pesca compresa quella del coralie 
e di accendere fuochi nello spazio acqueo di 10 chilometri verso l'alto mare, a partis 
da una linca retta ch conginnga i punti estremi del fronte delle tounare. medestriec 
con quelli terminali delle duc su indicate sone laterali di difesa. 

(2: R. D. 260 settembre 1912 N. 1107: 

Art. 2. Chi eserciti senza permesso la pesca con i mezzi indicati nelUart. bo entra 
una zona non superiore a 7 miglia marittime dalla costa verso l'alto mare. 9 chi, vee 
lendo esercitare là detta pesca oltre questa zona, non ne dia preventivo avviso, di volta 
in volts, all'Autorità marittima. che ne avvertirà il Ministero di Agricoltura: o cht vioti 
le determinazioni Ministeriali cmanate a norma della lettera b dell'articolo 1 del press nte 
decreto, sara punito seconde gli articoli 90 e 9% del regolamento per la pesca marittima, 
aprrevate col decreto reale 14 novembre Isal? n. toan, 


o 
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della sovranità dello Stato italiano sulle acque che bagnano le sue 
coste a dieci chilometri dal lido (articolo 24). | 
Quindi, per quanto sono andato ora esponendo, l'ampiezza del 
mare territoriale, comunque considerato, deve ritenersi tale da 
ben comprendere entro di se le acque del demanio pubblico marit- 
timo propriamente detto e, cioè, quelle acque costiere, litoranee, 
adiacenti alle spiaggie, ai porti, ai seni, alle darsene ed agli altri 
beni che sono sottoposti alla sovranità dello Stato e neile quali, di 
fatto, rientrano e si esplicano tutti 1 diritti di pesca anche quelli 
che, eventualmente, hanno per oggetto l’uso di zone di mare mol- 
to avanzate per lo sfruttamento, ad esempio, di banchi coralliferi. 
Ve, pertanto, logicamente da inferire che erronea, o almeno 
impropria, sia la frase con cul si inizia l'art. 16 più volte ripetuto: 
« I diritti esclusivi di pesca nelle acque del demanio pubblico ma- 
rittimo e lagunare e nel mare territoriale ecc. » frase che è tale 


da lasciar giustamente pensare — a chi poco sia addentro nella 
materia — che 1 diritti nominati per ultimo abbiano delle diversità 


sostanziali e siano ben distinti da quelli che esistono nel demanio 
pubblico marittimo e che, quindi, sia necessario specificarli. Ne 
possono le parole « e nel mare territoriale » essere considerate co- 
me una ripetizione pleonastica eseguita allo scopo di raggiungere 
una maggiore efficacia inquantochè esse, messe di seguito come 
sono alla parola lagunare, che sta ad indicare una separata eate- 
goria di beni demaniali dello Stato, acquistano, a loro volta, un 
particolare valore indicativo quasi che il legislatore avesse voluto, 
citando diverse specie di diritti esclusivi, fissare la portata esten- 
siva del provvedimento emanato col 1? capoverso dell'art. 16, 

Ma poichè, invece, come abbiamo visto, i privilegi di pesca nelle 
acque del demanio pubblico sono i medesimi che si esercitano nelle 
acque territoriali e viceversa, inquantocchè non li differenzia al- 
cuno elemento né di fatto nè di diritto, occorre. togliere la 
inutile e dannosa ripetizione e sacrificare la dizione più circoscrit- 
ta espressa nelle parole a demanio pubblico marittimo » al concet- 
to più generico, ma più ampio e comprensivo, che è racchiuso in 
quelle di « mare territoriale » (1) oppure rinunciare a quest'ulti- 
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(1: B. R. D. 15 maggio 1884 N. 2503 sui diritti esclusivi di pesca preferì, nell'art, 1, 
tale dicitura che, invero, ¢ la più estensiva che vi possa essere. 
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ma terminologia e preferire la prima che, se è più limitata nel 
suo significato, è, però, forse, la più giuridicamente perfetta. 

Concludendo propongo che il primo capoverso dell'art 16 della 
legge 21 marzo 1921 n, 312 sia modificato come segue nella sua pri- 
ma parte: 

« I diritti esclusivi di pesca nelle acque del demanio pubblico 
marittimo e lagunare, compresi quelli per l'impianto di tonnare e 
mugginare, ecc, » 

Oppure : 

« I diritti esclusivi di pesca nel mare territoriale e nelle acque 
del demanio pubblico lagunare, compresi quelli per Vim pianto di 
tonnare e muyginare, ecc, » 

Ma un’altra rettifica, per maggiore delucidazione del conte- 
sto e per più ugevole comprensione del lettore, appare utile appor- 
tare al medesimo capoverso che si riferisce ai diritti di pesca che 
risalgono a data anteriore all'entrata in vigore della Legge 4 mar- 
20 1877 n. 3706. Per trovare quando ha avuto esecuzione detta leg- 
ge occorre un paziente lavoro di indagine e di ricerca, Vediamo 
insieme; esaminato, logicamente, prima di tutto il testo medesimo 
della legge vi troviamo detto, all'art. 24, (1) che le disposizioni fi- 
no allora vigenti avrebbero cessato dj aver vigore man mano che 
fossero stati pubblicati 1 regolamenti per la esecuzione della lez- 
ge stessa e, ad ogni modo, non più tardi di due anni dalla pubbli- 
cazione di essa. Vale a dire la legge 4 marzo 1877 avrebbe dovuto 
avere piena ad integrale applicazione al massimo entro due anni 
dalla sua pubblicazione e. cioè. entro il 13 marzo 1879 essendo 
stata essa inserita nella Gazzetta Ufficiale del 13 marzo 1877 n. GO. 

Ma la legge 13 marzo 1879 n. 4765 prorogava detto termine 
fino al 31 dicembre dello stesso anno e quella del 51 dicembre 1879 
n. 5207 lo rimandava ancora al 1? luglio 1880 facendolo, così, 
coincidere con la data di entrata in vigore del primo regolamento 
13 giugno 1880 n. 5482 emesso per la esecuzione della legge adel 
1877 e che fu. poi, abrogato da quello successivo 13. novembre 
1882 n. 1090, 


Quindi è, così, assodato che il primo capoverso della legge 24 
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(1) Legge 4 Marzo 1877 n. 3700: 

Art. 241 Le disposizioni finora vigenti sulle materie della presente legge cess. ranno 
di avere vigore di mano in mane che verranno pubblicati i regolamenti per la esecuzione 
‘ della legge medesima, e non più tardi di due anni dalla pubblicazione di essa. 
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marzo 1921 in discussione intende riferirsi «a? diritti esclusivi. di 
pesca che risalgono a data anteriore al I? luglio 1880, 

Perchè, però, riportarsi alla legge del '7? e non al regolamen- 
to dell’80 quando la prima non contiene cenno alcuno di ricono- 
scimento obbligatorio dei diritti di pesca, ed il secondo lo limita, 
nell'art. 99, (1) soltanto a quelli che riguardano l'impianto di ton- 
nare e di mugginare e non scegliere, piuttosto, come riferimento 
e punto di partenza, il Regolamento dell’82 che, di fatto, segna 
l'inizio (vedi art. 3) (2) di un nuovo sistema di revisione e di con- 
trollo in materia di riserve privileggiate di pesca? 

Migliore, pertanto, più accessibile e più propria riuscirebbe, 
nella lettera e nello spirito, la dicitura del ripetuto capoverso se, 
opportunamente modificata, venisse a risultare come segue: 

I diritti esclusivi di pesca nelle acque del demanto pubblico 
marittimo e lagunare (oppure: nel mare territoriale e nelle acque 
del demanio pubblico lagunare) compresi quelli per impianto di 
tonnare e mugginare, che risalgono a data anteriore all entrata in 
vigore della legge 4 marzo 1877 e, cioè, dal I° luglio 18550, (oppure 
meglio: che risalgono a data anteriore all entrata in vigore del Re- 
golamento approvato con R. Decreto 13 novembre 185852 n. 1090 e, 
cioè, al 1 dicembre ISS2) e che non siano stati effettivamente eser- 
citati nel trentennio anteriore alla data della presente legge, si in- 
tendono estinti. 

Nè, più felice è la compilazione del 2 capoverso dell'art. 16 
della Legge 24-3-1921 (3) giacchè la possibilità, che in esso si of- 
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|. (t; Regolamento 13 novembre 1882 N. 1090: Disposizioni transitorie del precedente‘ 
regolamento 13-0-1580; Art. 99. Entro sci mesi dal giorno in cui entrerà in vigore il pre- 
sente regolamento (1 luglio 1890) z proprietari di diritto d' impianto di tonnare e di mug- 
girare dovranno produrre alla prefettura locale i relativi titoli. Le contestazioni che in- 
sorgessero a riguardo di questi titoli, e dei diritti da essi stabiliti, saranno risolute in via 
amministrativa dal prefetto, salvo sempre il ricorso ai tribunali. 

(2) Regolamento 13 novembre 1882 N. 1000 —- Art. 3. Chiunque possiede e intende 
esercitare diritti esclusivi di pesca, deve, entro 6 mesi dalla entrata in vigore di questo 
regolamento, farne dichiarazione al prefetto della provincia competente, presentando i re- 
lativi titoli. Il prefetto ne fa dare pubblica notizia median:e manifesto, diftidando chi possi 
avervi interesse a presentare le proprie osservazioni alla prefettura, entro un congruo 
termine che sarà indicato nel manifesto medecimo. Ete. 

(3) Tl 2. capoverso dell'art. 16 della Legge 24-3-1921 dice testualmente: 

S! intenderanno pure estinti i diritti medesimi, qualora tl loro possesso non sia 
stato sia riconosciuto a mente degli articoli 3 e 99 del Regolamento 13 novembre 1982 
n. 1090 e det Regi decreti 15 maggio 1884 n. 2503 e 23 gennaio 1910 n. 75,0 quando, 
entro set mesi dalla data della presente legge gli aventi diritto non ne abbiano fatta 
domanda corredata dai documenti prescritti dall'art. 4 del sopracitato decreto 15 mag- 
gio 1984 n. 2503, 
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fre agli aventi diritto, di presentare entro un certo termine doman- 
da per ottenere il riconoscimento del loro privilegio di pesca e per 
evitare la estinzione di questo scaturisce, evidentemente, dalla con- 
dizione che gli interessati non abbiano, per il passato, fatto rico- 
noscere i loro vantati ed esercitati diritti esclusivi. 

Giacchè, diversamente, se tali diritti sono stati già ricono. 
sciuti, in base alle precedent; disposizioni legislative, nessuna do- 
manda v'è da presentare nè v'è da temere estinzione alcuna se non 
dopo la revisione dei decreti prevista dal 3° capoverso. Quindi. per 
far luogo alla estinzione, devono concorrere da una parte. Passen- 
za di un precedente riconoscimento e dall'altra la mancata presenta- 
zione della istanza nel termine stabilito. 

Ed allora si può saper cosa sta a fare quella benedetta parti- 
cella disgiuntiva o che altro non significa che ovvero o oppure? 
Qui. invece di disgiungere, è duopo di collegare le due frasi, i due 
elementi del periodo che sono tra di loro interdipendenti e che de- 
vono, insieine, concorrere a rendere chiaro Punico e solo concetto 
che li informa. 

"Neriviamo, dunque, più esattamente il 2° capoverso dell'art, 
16 come appresso: 


S intenderanno pure estinti i diritti medesimi qualora, non 
essendo gia stato il loro possesso riconosciuto a mente degli articoli 
3 e 99 del Regolamento 13 novembre INS2 n. 1090 e dei Regi De- 
creti 1) maggio ISS n, 2005 e 23 gennaio 1910) n.05, gh aventi di- 
ritto entro set mesi dalla data della presente legge non abbiizo 
avanzato domanda di riconoscimento corredandola con i documenti 
prescritti dall'art. 4 del sopracitato decreto 125 IG to [INN n. 2303 

Quale ecatombe di diritti non avrebbero dovuto poi fare quo- 
ste poche righe di legislazione! 

Corse, però. ai ripari una indulgente Circolare della Direzio- 
ne Generale della Marina Mercantile, la quale; benchè emessa 


dopo la scadenza dei sei mesi di tempo fissati dalla legge — porta. 
infatti, la data 12 ottobre 1921 e il n. 3626 — procrastinò, tutta 


via. il termine massimo fino al 31 dicembre 1922! 

Ma qui. bisogna domandarsi: è mai possibile tollerare ancora 
che, contro ogni buona norma giuridica e costituzionele, una sem- 
plice circolare abbia facoltà di rinviare e di sospendere l’applica- 
zione di una legge frustrando, in tal modo, per motivi non sem- 


MARINA DA PESCA S77 


ie me — - ———— — _ — — 


pre cogniti e per ragioni non sempre legittime, lo scopo stesso, 
forse, che ne aveva consigliata e suggerita l'emanazione? 

Ed è mai lecito che una legge rimanga alla mercè delle con- 
venienze politiche e personali nonchè di tutti i diversi criterì e di 
tutte le varie opinioni che si succedono e st modificano col cambia. 
re continuo degli uomini che sono preposti alle diverse ammini- 
strazioni dello Stato? 

Io non accuso, nè faccio insinuazioni. 

Dio mi guardi! Solo voglio ripetere che nessun Ministro deve 
arrogarsi maj la facoltà di poter, comunque, sia pure a fine di be- 
ne, modificare con una sua circolare un provvedimento legislativo 
che abbia ricevuto l'approvazione dei legittimi rappresentanti del- 
la Nazione e che è emanazione diretta della sovranità dello Stato. 


Con estrema lentezza ha, poi, proceduto la revisione dei passa- 
ti decreti di riconoscimento che avrebbe dovuto essere terminata 
entro un anno dalla data di pubblicazione della Legge 24 mar- 
zo 1921. 

Prorogata, dapprima, fino al 31 dicembre 1922 col R. Decreto 
Legge 25 aprile 1922 N. 557 è stata ulteriormente rimandata fino 
al 81 dicembre 1924 mediante il R. Decreto. Legge 20 marzo 1924 
N. 635 il che ci dice non soltanto che alla scadenza della pri- 
ma proroga la revisione non era ancora ultimata, ma. altresì, che, 
a completarla, non sono neppure bastati i quindici mesi intercedu- 
ti tra il 51 dicembre 1924 e la data del B. Decreto autorizzante 
la seconda proroga! 


E. quindi, anche per questa parte, la legge non ha dato quei 
frutti e quegli effetti che, pure, era lecito sperare tanto più che di 
tutte le norme in detta legge contenute quelle che concernono i 
diritti eclusivi di pesca sono, indiscutibilmente, le più importanti 
e, forse, le uniche da eui si sarebbero potuti ottenere immediati e 
giovevoli risultati, 

La sollecita ed integrale applicazione di esse che ordinavano 
i: nuovo esame di tutti 1 decreti precedenti e, conseguentemente, 
anche di quelli emessi molto spesso con una fimitatissima compe- 
tenza, dai prefetti, avrebbe potuto, infatti, risolvere rapidamente 
lunghe e complicate vertenze che non trovano maj una definitiva 
soluzione. Basterà, a tale proposito, accennare alla tonnara di 
Langhione, pur essa ubicata nel golfo di N, Eufenia, il cur dirit- 
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to privilegiato di pesca — troppo facilmente riconosciuta dalla 
Prefettura di Catanzaro a favore del Comune di Maierato col de- 
creto N. 3413 del 18 febbraio 1896 senza che riultassero, in modo 
‘inconfutabile, gli indispensabili requisiti del possesso goduto e del 
possesso legittimo nonchè le certezza del carattere definitivo e per- 
petuo e non già temporaneo e precario della relativa concessione ac. 
cordata dal Re delle due Sicilie, Ferdinando di Borbone nel 1847 
— il cui diritto privilegiato di pesca, dicevo, venne, fin dal 1907, 
validamente impugnato dal Ministero della Marina. 

Ma sebbene il Consiglio di Stato con decisione del 28 aprile 
1909 deliberasse che al predetto Ministero spettasse la valutazione 
come atto di propria autorità, della documentazione esibita dal Mu- 
nicipio di Maierato, ciò nonostante la questione della legittimità 
del possesso del privilegio di calare la tonnara di Langhione è an- 
cora sub iudice.. 

E dire che la legge del 1921, di cui vado discorrendo, non 
solo consentiva, ma addirittura imponeva, la revisione immediata, 
da parte della Direzione Generale della Marina Mercantile, di tut- 
ti 1 decreti e, conseguentemente, anche di quello prefettizio del 
1896 riguardante la tonnara in parola! 


Frattanto, nell’attesa di una decisione che ritarda oltre ogni 
giustificabile indugio, poichè rimane valido il decreto del ’96, chi 
tutto viene a perdere è lo Stato sia, col dar modo al Municipio di 
Maierato di ricavare un ingente utile con l'affitto della ripetuta 
tonnara (L. 10.000 annue) il quale. diversamente, andrebbe a be. 
neficio dell'Erario, sia, col non poter imporre che essa, nel pub- 
blico interesse, venga utilmente esercitata Ogni anno, 

Essendo, infatti, quel diritto di palo preso in fitto dul pro- 
prietario di una tonnara più a mezzogiorno di quella di Lanvhione 
questi, una volta eliminata ogni probabilità di concorrenza, nou 
ha convenienza di armare, in ciascuna stagione, contemporanca- 
mente due tonnare. 


A lui, naturalmente, poco importa che nel complesso gran par- 
te del tonno che potrebbe essere catturato dalla tonnara di Langhi»- 
ne vada perduto: gli basta, con uua spesa relativamente minima 
in confronto di quella occorrente per attrezzare e mettere in piano 
una tonnara, aver evitato la inoppportuna presenza sopra vento 
di altre tonnare e di vedere, di conseguenza, accresciuto anche ıl 
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profitto di quella più meridionale che egli è solito armare an- 
nualmente, 

Ma, mi si obbietterà, non v'é forse l'art. 17 della legge tanto 
criticata che prevede persino la decadenza dei diritti privilegiati 
di pesca per non uso o per cattivo uso di essi? Si, siamo d'accordo, 
anche ciò è stato previsto ed anche su cic la voce della legge ha 
terribilmente tuonato: E' vero la legge c'é, ma chi pon mano ad 
essa? Oh, che volete davvero scatenare tutte le alte influenze po- 
litiche, tutte le ragioni elettorali, tutti 1 profondi interessi finan- 
ziari che fanno capo, in Italia, all’industria del tonno, industria 
privilegiata ed aristocratica per eccellenza, industria che ha ra- 
mificazioni, innocenti e non innocenti, in tutte le branche delle 
amministrazioni statali? 

E, quindi, la voce severa della legge diviene a poco a poco, at- 
traverso la gamma di molteplici variazioni, voce in sordina, voce 
che sj affievolisce e che scompare piau piano come una eco non 
ripetula, 


Ne volete una prova? Vi son tonnare che nel 1924 si sono riar- 
mate dopo dieci lunghi anni di inattività e se son tornate a rimet- 
tere in mare il loro labirinto di reti non è stato già per timore del- 
l’innocuo articolo 17, ma per obblighi contrattuali con il posses- 
sore del diritto di pesca o per premunirsi contro gli effetti della 
civile prescrizione. 

E, poi, anche l'articolo 17 non è redatto in modo da offrire a 
chi dovrebbe essere colpito il migliore dei salvataggi autorizzando 
le più sostanzialmente diverse interpretazioni del contesto? E’ for- 
se esagerata valutazione critica questa oppure reale deficienza del 
contenuto legislativo? Vediamo; dice testualmente Tart. 17: 

I proprietari di diritti esclusivi di pesca, di cui al precedente 
articolo (quello N. 16 del quale abbiamo diffusamente parlato), 
decadono dal loro diritto per non uso durante un quinquennio con- 
secutivo, o per cattivo uso in relazione ai fini della legge sulla pe- 
sca o per negligenza delle disposizioni legislative e regolamentari 
attinenti alla pesca. 

Ma il termine di cinque anni da quando deve incominciarsi 
a calcolare? E' questo il vero nocciolo della questione Ad litteram 
e tenendo presente lo scopo principale di aumentare la produzione 
delle tonnare italiane, col costringerle ad una effettiva e continua 


16 
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attività, che la legge sembra voler conseguire, e chiaro. che il 
quinquennio di non esercizio, una volta pubblicata la ora menzio 
nata legge nel 1921, non avrebbe dovuto per nessuna ragione com- 
piersi nei riguardi dei diritti esclusivi anche se, aventualmente, 
detto periodo di non uso si fosse già iniziato da qualche tempo. 
Vale a dire. una volta emanate le predette norme restrittive, nes- 
suna tonnara — e ciò valga per esempio — tanto più se rimasta 
Inattiva per tre o quattro stagioni di pesca consecutive, avrebbe 
potuto e dovuto permettere ancora in tale stato e far maturare quel 
quinquennio di non uso che l'articolo 17 condanna. Si sono visti, 
Invece, e ne potrei sempre dare le prove, dei diritti privilegiati, 
di cul i possessori o gli appaltatori o gli affittuarii. non si serviva- 
no dal 1914 per personali interessi rimanere inusati per ben altri 
tre anni dopo l'emanazione di quella legge sulla quale io ora eser- 
cito il piccone demolitore della critica non già per semplice gusto 
di ricercare gli errori e le manchevolezze e di soppesarne la loro 
entità ed importanza. col fegatoso compiacimento del censore di 


mestiere, ma bensi con l'intento, di contribuire —- per quanto lo 
consentano le mie forze — a provocare la coordinazione e la pub- 


blicazione di un testo unico che dovrebbe comprendere tutte le leg- 
gi e i regokumenti vigenti in materia di pesca radicalmente iive- 
duti, corretti ed ampliati e, se del caso, abrogati e rifatti di bel 
muovo e che, ad ogni modo, dovrebbe essere in armonia con le reali 
esigenze tecniche, economiche, finanziarie, e sociali di una indu- 
stria che, dopo oltre un cinquantennio di unità nazionale, da noi 
segna ancora gl passo sulla via del progresso. 

W. poi. à mio parere indisentihile che per proprietarii di li- 
ritti esclusivi di pesca, secondo Vart, 17, si devono intendere colo- 
ro che al 24 - 5 - 1921, data della levee, godevano legittimamente 
del possesso di un diritto privilegiato di pesca perchè precedente. 


mente riconosciuto — in conformità delle norme per l passato in 
vigore — e, quindi, anche quelli che, pure essendosi visti nn pu- 


gnare le origini e il fondamento stesso del loro privilegio, poteva- 
no, tuttavia, continuare ad esercitarlo tiberamente non essendo 
per anco abrogato il decreto di riconoscimento da essi in prece- 
denza ottenuto. Dagli interessati. potrebbe, per contro, essere ob. 
biettato che, facendo riferimento a quanto è disposto circa la ob- 


bligatoria. revisione di tutti i decreti di riconoscimento nel mede 
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simo Titolo VI, nel quale è contenuto il citato art. 17, niente au- 
torizza ad escludere che per proprietarii di diritti esclusivi si deb- 
bano intendere solamente coloro che abbiano già visto confermato 
il proprio privilegio di pesca con un nuovo decreto emesso, ai sensi 
e agli effetti dell'art, 16, della Direzione Generale della Marina 
Mercantile. E, pertanto, i medesimi potrebbero sostenere che. fi- 
no a quando il possesso del diritto da loro di fatto goduto non sarà 
-stato riconfermato, nella sua legittimità, dall'esito della, nuova re- 
visione e che fino a quando rimarrà su di esso l'incertezza del giu- 
dizio con probabilità anche di revoca, essi non possono dirsi e chia- 
marsi de iure, proprietarii e che, di conseguenza, non possa pro- 
nunciarsi, nei loro confronti, la decadenza prevista. dall'art. 17 
dopo un quinquennio di mancato uso del privilegio, 

A corroborare la loro tesi ben potrebbero, essi, rappresentare 
la nessuna convenienza di anticipare rilevanti somme per le indi- 
spensabili riparazioni che annualmente ciascuna tonnara richiede 
e per la relativa messa in opera mentre, essendo sub iudice il loro 
diritto, non hanno aleuna garanzia. sulla possibilità di ammortiz- 
zare, merce il futuro godimento del privilegio di pesca, i capitali 
impiegati. IL non uso, quindi, del diritto esclusivo non dovrebbe 
essere ad essi imputabile se non a partire dalla data del nuovo de- 
creto di conferma, giacchè non potrebbero certo — a loro dire — 
esporsi a correre l'alea di subire un ragguardevole danno finanzia- 
rio sol per esercitare, in omaggio all'art. 17, un diritto che, di 
fatto, viene loro, sia pure temporaneamente, contestato col sotto- 
porre la legittimità ad una novella revisione. | 

In tal modo quel quinquennio che all'apparenza. dovrebbe ar- 
recare chi sa quali mai sorprese e che ha tutta Varta di voler fare 
la voce grossa su ogni mancata attività peschereccia, diviene del 
tutto innocuo perehè, nella migliore delle ipotesi, esso dovrebbe 
incominciare a decorrere, nei riguardi di ciascun diritto esclusivo, 
dalla data della legge se non pure — come abbiamo ora visto — 
addirittura da quella del decreto conseguenziale alla revisione, 

Bene, in verità, dunque mi ero apposto col lasciare intendere 
che Part. 17 è divenuto il migliore alleato di tutti i possessori di 
diritti esclusivi — tra i quali indubbiamente predominano quelli 
delle tonnare — giacchè con la sua elasticità d’interpretazione dà 
loro il mezzo di poter legalmente fare il proprio comodo infischian- 
dosi delle pubbliche necessità e delle esigenze economiche del Pae- 
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se. Ma, oh, che forse occorreva una gran dose di coraggio per asse- 
gnare una decorrenza certa a quel periodo massimo di tolleranz: 
del non uso? 

Ond'é che, in ‘definitiva, con l'art, 17 non si è costruita. che 
una bellissima cuffia apparentemente molto adatta a preservare da 
ogni vento di fronda gli interessi della Nazione, ma che, in so- 
stanza, è tale da lasciar sfuggire liberamente dalle molteplici scu- 
citure — e non soltanto attraverso l'unica proverbiale rottura! — 
quegli interessi di privati cittadini che, viceversa. era urgente 
e imprescindibile contenere entro ben minori pretese di libertà e di 
lavarti favoritismi! 

Frattanto assisteremo a questo che, poichè per dichiarare la 
decadenza di un diritto in base all'articolo 17 potrebbe sostenersi 


— come si è accennato — essere necessario il preventivo ricono- 
scimento di esso in base all'articolo 16 e poichè, d'altro canto, le 
operazioni di revisione termineranno — salvo ulteriori proroghe 


— non prima del 31 dicembre 1924 (1) parecchi diritti esclusivi di 
pesca potranno, con molta probabilità, rimanere tranquillamente 
indisturbati, benchè inattivi, fino al 51 dicembre 1929! 

Così la Legge 24 marzo 1921 è riuscita ad assicurare la solle- 
cita riattivazione dei diritti non esercitati e una immediata mar 
giore produzione della industria della pesca! 

Ma. risalendo come avevo all'inizio. promesso, dall'analisi al- 
la sintesi, dal particolare al generale, cosa è mai possibile dire di 
quel titolo VI della legge, or proprio ricordata, che io ho erudel- 
mente sezionato col bisturi tagliente della critica? Buone, e forse 
ottime, sono le intenzioni che traspalono da esso, ina, disgraziata- 
mente, si perdono attraverso il testo mal compilato fino a divenire 
inafferrabili e praticamente inattivabili. 

La’ limitatissima chiarezza. dei piiiodi, pur tanto necessaria 
in una legge, la poco proprietà dei termini usati, l'assenza di ri- 
ferimenti precisi per la decorrenza delle varie disposizioni restrit- 
tive, la citazione non completa e, quindi, confusionaria di altri at- 
ti legislativi, Ja prevedibile inattuabilità derli annunziati provve 
dimenti, 1 rinvii arbitrarii e ripetuti di scadenze di termini cd al- 
tre molteplici deficienze. di cui ho lungamente parlato, han ridot- 


] Come zia si è visto il. R. Decreto Legge 20 Marzo 1:54 N at) ha rimandato Ho oœ- 
mine pet [a revisione generale dei decreti di riconoscimento al 31 dicembre 191. 
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to il Titolo VI ad avere una funzione del tutto negativa in con- 
fronto di quei lodevoli intendimenti, ai quali pur sembra essersi 
dovuto informiare, e di quelle stesse giuste provvidenze che fan 
capolino, timidamente, fra rigo e rigo. 

Se involontario è stato il risultato nullo, che ne è conseguito, 
i] male è sempre riparabile: ben diverso, invece, sarebbe se esso 
fosse l’esponente di una tendenza a rendere inefficace l’azione re- 
pressivo e preventiva di una legge o se esso stesse ad indicare che 
non sì è avuto ancora il coraggio o l’indipendenza necessaria per 
difendere, prima e al di sopra di tutto, gli interessi della Nazione, 
‘e, poi, quelli degli individui che, dinanzi alla collettività, devono, 
se necessario, anche sparire senza rimpianti e recriminazioni, 

Devo, in ultimo, ricordare che nell’articolo 16 del Titolo VI 
è contemplato il caso di espropriazione per ragioni di interesse ge- 
nerale — dietro corresponsione di una proporzionata indennità -— 
di quei diritti esclusivi di pesca che non sieno esercitati in misura 
-adeguata alla loro potenzialità di produzione il che, in altre parole, 
viene a corrispondere al cattivo uso dei diritti medesimi. Ma que- 
st'ultimo, nell'art, 17, è considerato come motivo di decadenza, 
provvedimento, per certo, ben più grave della espropriazione in 
quanto non comporta il pagamento di alcuna indennità. E allora 
quando si potrà e si dovrà far luogo, verificandosi le accennate con- 
dizioni, alla espropriazione e quando alla decadenza? Per ora si 
brancola nel buio della incertezza: v'è, quindi, solo da augurarsi 
che anche questo argomento, tutt'altro che trascurabile, venga, 
a suo tempo, meglio esposto e opportunamente chiarito. 

Ac ogni modo non v'è dubbio alcuno che il principio della 
‘espropriazione in tema di riserva privilegiate di pesca — introdot- 
to per la prima volta con la legge 24 marzo 1921 — e quello an- 
cora della decadenza, siano, per se stessi, innovazioni di tal natu- 
ra da poter dare insperati risultati. Essi, però, non devono unica- 
mente servire da spauracchio, altrimenti nessuno più, come ora si 
verifica, li temerà, ma essere subito, bene e con graduale intensi- 
tà applicati onde diano il migliore incremento alla produzione dei 
diritti esclusivi e non si risolvano in una disillusione simile a quel- 
la che — per ben maggiori e differenti cause — si è conseguita nei 
riguardi della ripartizione e della coltivazione obbligatoria dei 
latifondi che, con i diritti esclusivi di pesca, hanno in comune, 
nel maggior numero dei casì, la provenienza feudale. 
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Nella legge, di cui è parola, è stata considerata anche l'espro- 
priazione per pubblica utilità da effettuarsi allorchè un diritto 
esclusivo, per qualsivoglia motivo, riesca dannoso per il pubblico 
interesse e, quindi, sia necessario sopprimerlo accordando al pos- 
sessure di esso un conveniente indennizzo. Ma qui la legge, a mio 
avviso, è incompleta giacchè sarebbe stato equo che in essa si fosse 
altresì, tenuto conto dell'evenienza che — pur rimanendo del tut- 
to libere le acque oggetto di un particolare diritto di pesca, e, 
pur potendosi, di fatto,’ sempre calare ed armare in esse, ad 
esempio, una tonnara — la costruzione di opere di carattere 
pubblico determinasse la cessazione della produttività stessa del pri- 
vilegio, cessazione che, indirettamente, equivale ad una espropiia- 
zione dell'altrui possesso. Difatti, poichè il diritto esclusivo di pe 
eca non importa la detenzione di una cosa, ma solo il godimento di 
un determinato ušo è evidente che, nei riguardi di esso, l'espro- 
priazione viene ngualmente ad esercitarsi se, pur senza proclama. 
re la sua estinzione, si limita a rendere inefficace e negativo le- 
sercizio medesimo del diritto d'uso, 

Alcune volte dei lavori portuali e, massimamente, il prolun- 
gamento dei moli foranei — specie se situati sopravento rispetto 
all'isola delle reti di una tonnara — (1) possono ridurre od annul- 
lare del tutto la potenzialità di produzione di questa col provoca- 
re l'allontanamento del tonno il quale, per evitare l'avanzamento 
del molo e le inevitabili secche che vi si formano, devia dal sue 
corso abituale e, quindi, esce dal campo di pesca della tonnara e 
dalla direzione del foratico di questa. Ma, la produttività essendo 
elemento essenziale ed implicito per ogni diritto esclusivo di pesca 
è chiaro che se, per ragioni di pubblica utilità, lo Stato esegue dei 
lavori atti a renderlo, invece, non più proficuo e redditizio esso 
di fatto, ne ha compiuto la più radicale espropriazione. giacchè ha 
colpito il possesso di un uso legalmente riconosciuto nella sua m- 
desima ragion d’essere. 

E’ inconcepibile, infatti, che esista un privilegio Ji tal notu- 
ra che sia improduttivo e del tutto passivo giacchè, in questo caso 
esso sarebbe da tempo decaduto perchè non esercitato rei modi e 
nei termini preseritti dalla legge, 

| Ciò si verifica nel golfo di S. Eufemia per la tonnara di Bivona che ha visti 4 


potenzialità di pesca diminuita grandemente dal prolungamento del molo del porte al 
S. Venere 
we - " 
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Compete, quindi, allo Stato indennizzare anche le espropria- 
zioni del genere ora considerate oppure restituire, là dove sia pos- 
sibile, al diritto esclusivo di pesca, così menomato, le condizioni 
necessarie e sufficienti perchè esso ritorni ad essere produttivo. 

In questo secondo caso il decreto di riconoscimento dovrà es- 
sere modificato in modo che il diritto privilegiato riacquisti le 
condizioni tecniche volute per il buon rendimento di una tonnara, 
e che venga a concedere — se indispensabile — una maggiore 
estensione o una diversa direzione o ubicazione al pedale o all'iso- 
la delle reti nonchè una più ampia occupazione della zona acquea, 

Né sembra che tali variazioni — che lo Stato accorderebbe in. 
sostituzione di una indennità e che, in sostanza, altro non rappre- 
sentano che gli elementi occorrenti per ridare al diritto esclusivo 
di pesca l'essenziale requisito della produttività che cesso; indub- 
biamente, aveva fin dall'origini — possono essere eseguite median- 
te l'istitnto della concessione demaniale i] cui principale caratte- 
re è e deve essere quello della temporaneità e precarietà. 

Per contro appare evidente che lo Stato, come per eseguire 
una espropriazione sì avvale di un atto della sua sovranità, così 
posu e debba, con un analogo procedimento, variare definitiva- 
mente un decreto ministeriale di riconoscimento in modo da re- 
stituire ad un uso esclusivo di pesca, da lui stesso danneggiato, le 
condizioni necessarie perchè possa tornare ad essere utilmente 
esercitato. 

Nè, infine, così facendo, si infirmerebbe per nulla la inalie- 
nabilità delle acque del demanio pubblico marittimo giacchè ogni 
ampliamento o modifica introdotto nei vetusti diritti di pesca, 11- 
ferendosi esclusivamente al godimento di un uso, non violerebbe 
affatto la demanialità della zona di mare nel quale esso sl esercita. 

Ad ogni modo non sarà male che una così seria ed importan- 
te questione venga subito presa in accurato esame per includerla, 
una volta risoluta, tra le principali norme che dovranno regolare 
la materia di diritti eselusivi di pesca nel tanto atteso ed invocato 
Testo Unico. 
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VARIA 


Perfezionamenti degli impianti frigoriferi di bordo ad anidride car- 
bonica mediante il sistema di raffreddamento Leblanc ad eva- 
porazione d’ acqua. 


Nel fascicolo di Aprile di questa Rivista, si è parlato per la 
prima volta della macchina frigorifera a vapor d'acqua, e si è 
anche ricordato un inconveniente che presentano. le macchine 
a CO 2 durante la navigazione nei mari caldi, cioè quando la 
temperatura dell’acqua che alimenta 1] condensatore sì approssima 
al punto critico della CO 2, che è di 31°,35. Ni è anche accennato 
al ripiego a cui si ricorre per farvi fronte, ripiego che, m ogni 
caso, torna a detrimento della efficienza della frigorifera stessa, 

Desideriamo ora accennare ad una soluzione molto razionale 
del problema di rendere alle macchine a CO 2 la loro piena efficien- 
za, anche nei mari caldi, mediante l'aggiunta alle stesse degli ele- 
menti principali delle macchine frigorifere ad evaporazione d'acqua, 
ioe un piccolo evaporatore ed un Eiettore Leblanc. 

Invece di alimentare direttamente il condensatore della mac- 
china a CO 2 con acqua di mare calda, si fa passare questa attra- 
verso un evaporatore, dove sì raffredda evaporando sotto un alto 
grado di vuoto, che è mantenuto da un piccolo eiettore a vapore 
a grande ‘rendimento. Dall'evaporatore, l'acqua. così raffreddata, 
passa al condensatore, e la liquefazione dell'anidride carbonica ha 
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luogo nelle migliori condizioni. Il vapore che alimenta l'eiettor *. 
nonchè quello che proviene dalla evaporazione dell'acqua di ma- 
re, scarica in uno dei condensatori principali o degli ausiliari d: 
bordo, il quale, in questo caso, rimpiazza il condensatore delle or- 
dinarie macchine ad evaporazione d’acqua. 

Questa disposizione presenta i] vantaggio di introdurre nel 
circuito caldaie-macchine una certa quantità di acqua distillata 
(proveniente dalla evuporazione dell’acqua di mare) che può com- 
pensare le solite perdite che si hanno per le purghe, per le fughe, 
ete.. ed a cui si suole abitualmente rimediare mediante Impianti 
supplementari di distillazione. | 

La Fig, l. mostra schematicamaate la disposizione. cbe i 
suole adottare. In essa st sono esagerate le dimensioni dell el mner- 
to raffreddatore, posto a destra, per renderlo più comprensibile: 
in realtà esse sono molto piccole rispetto a quelle della macchina 
principale a CO 2. 

In « -f » vi è il compressore della CO 2 ed in « B » il condensa- 
tore. L'acqua di mare arriva in C e cade attraverso una lamiera fine- 
mente bucherellata, sotto forma di pioggia, nell'evaporatore P, 
mentre l’Eiettore Æ ad ugelli multipli e disposti a gradini. ne 
produce l'evaporazione mediante il vuoto e quindi il raffredda- 
mento, 

L'acqua che si è raffreddata nell'evaporatore,. passa in una 
piccola pompa di estrazione, che la spinge al condensatore del- 
la CO 2. 

Lo scarico dell'Eiettore avviene in X che si collega ad uno di 
condensatori di bordo, scegliendo quello dove regna il massimo 
grado di vuoto, Dopo avere attraversato il condensatore, l'acqua 
scarica a mare. 

Lo schema rappresentato dalla figura è quello che corrisponde 
al funzionamento « a cireuito aperto ». In tal caso, basta raffred- 
dare l'acqua di mare sino a 25°, in modo che esca dal condensatore 
a soli 28°, cioè a sufficiente distanza dal punto critico. 

Ne invece si spinge il raffreddamento molto più in là, cioè a 15° 
circa, si può far ritornare all'evaporatore l'acqua che esce dal con. 
densatore e quindi funzionare in circuito chiuso, colla stessa rego- 
larità e con eguale rendimento che in una macchina. installata a 
terra. 
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Oltre ai due metodi suddetti, si può anche applicare To stesso 
sistema di raffreddamento allo scopo di abbassare la temperatura 
dell’anidride carbonica liquida. prima della espansione, 

E° noto quale importanza abbia la temperatura della CO 2 
liquida dal punto di vista della quantita di frigorie che si ricava- 
no nella evaporazione, dati i deboli valori del calore latente di va- 
porizzazione di questo gas in rapporto al calore specifico del suo 
liquido, Se la temperatura dell’acqua di mare è di 25°, quella 
della CO 2 liquida risulterà di circa 30°, ed allora, ogni kg. 
di liquido, evaporato non darà che 31,6 frigorie. Riducendo a 10" 
la temperatura del liquido, mediante il gruppo Evaporatore-Eiet-, 
tore già descritto, ogni kg. di esso evaporato, darà 51,1 frigorie. 

Si ha quindi un aumento del 60% nella produzione frigorifera: 
della macchina ad anidride carbonica, lasciando inalterato il com- 
pressore e la potenza da questo assorbita. 

Se la produzione frigorifera, così aumentata, si potrà utiliz- 
zare per intero, sarà vantaggioso adottare questo metodo di raf- 
freddamento anche dal punto di vista economico, poichè la quan- 
tità di vapore che occorre per l’eiettore è trascurabile, come pure 
la potenza richiesta dalla piccola pompa di circolazione d'acqua 
ra'freddata. 

La Fig. 2 indica un’applicazione di questo sistema fatta dal. 
la Marina francese a bordo della Nave petroliera Dordogne. 

A destra vi è l'evaporatore che comunica coll’ Fiettore posto 
a sinistra, In basso vi è il piccolo gruppo Motore-Pompa. L'acqua 
da raffreddare, arriva all'evaporatore alla parte superiore, attra- 
Verso una saracinesca, e, dopo il raffreddamento, è aspirata dalla 
pompa centrifuga. 

Nel caso di una macchina di 50.000. frigorie, lo spazio occu- 
pato in pianta da un gruppo così composto, è di m. 130 x 0.80 
circa. 

Aggiungiamo che il metodo di raffreddamento del liquido 
CO 2 può adoperarsi da solo, allo scopo di aumentare la produzione 
frigorifera di qualunque macchina ad anidride carbonica, o di 
funzionamento simile, oppure insieme ad uno dei due già mepzio- 
nati precedentemente, e che sono specialmente adatti per la navi- 
gazione net mari caldi. Lo stesso metodo può sempre esere utile 
anche quaudo non si voglia aumentare la quantità di frigorie, 
poichè esso permette di installare un compressore di volume molto 
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minore di quello che sarebbe necessario, a causa della riduzione 
della CO 2 in circolazione, 

Si può quindi concludere che negli impianti frigoriferi di bor- 
do, la macchina ad anidride carbonica, che è stata finora. quella 
che ha avuto il maggior numero di applicazioni, è suscettibile di 
un notevole perfezionamento, sia dal punto di vista tecnico che da 
quello economico, merce l'aiuto della evaporazione dell'acqua nel 
vuoto, che è il principio fondamentale della frigorifera Leblanc. 


Il raffreddamento dei viveri e quello delle munizioni hanno 
in linea generale, delle caratteristiche sensibilmente diverse. Nel 
primo occorrono, relativamente, poche frigorie a temperature bas- 
se, certe volte interiori a 10°; nel secondo, invece, molte frigorie 
ma a temperature di circa 15°, 

Per quest’ultimo caso, la macchina, frigorifeca Leblanc ad 
evaporazione d'acqua, è di gran lunga più conveniente. della mac- 
china CO 2, e diverse Marine da Guerra, per il raffreddamento 
delle munizioni, l'hanno adottata quasi esclusivamente. 

Viceversa, per il raffreddamento dei viveri, e «pecialuente ce 
61 devono raggiungere temperature di oltre 10° sotto zero, la mag- 
gior parte delle Marine da Guerra danno ancora la preferenza al- 
le macchine a CO 2. 

E’ dunque frequentissimo il caso dj vedere su una stessa na- 
ve da guerra una macchina a CO 2 per i viveri ed un'altra ad // 20 
per le munizioni, 

Una piccola modifica alla frigorifera ad acqua periiettereb- 
be, su tali navi, di raggiungere un funzionamento molto migliore 
della macchina a CO 2 e la renderebbe anche adatta al servizio nel 
mari caldi. 

I] sistema da adottarsi è quello descritto nel principio di que- 
ste note; si tratta cioe di aggiungere alla macchina ad. Z 20 u» 
piccolo evaporatore, un Eiettore ed una pompa, che hanno lo ser 
po di raffreddare l’acqua del mare, prima che passi nel condensa- 
tore oppure nel raffreddatore del liquido CO 2. La sola differenza 
consiste in ciò che la macchina CO 2 non subisce altra modica 
che quella di semplici collegamenti a due tubazioni che proven- 


gono dalla frigorifera ad H 20. 
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Fig. 2 


Raffreddatore d'acqua Leblanc per il condensatore di una macchina frigorifera adfanidride T 
carboniea, 
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i easi, da cosfrnzione delle macchine di tale sistema. 


Rapportatore altazimutale per il rapido tracciamento 
di rette d'altezze Marcq S. Hilaire (*) 


Li 


L'istrumento, nelle sue parti essenziali. si compone: del cer- 
chio graduato (A), dell'alidada (Z) e del regolo corsoio (C). (V. 


hg. l- scala 1: 2). 


Cerchio graduato: (Ay. — Rapportatore anulare, di forma 
ironco-conica, con una graduazione da 0° a 360° nel senso N.-E.-S.- 
W. alla periferia interna superiore, e un'altra quadrantale sul 
lembo esterno. | 

Internamente il cerchio (1). presenta una scanalatura concen- 
tricu destinata a contenere esattamente Panello (B) dell'alidada. 


Alidada: (B). — Consta. dell’anello (B) e di un contro anello 
inferiore a cui è fissato per la definitiva sistemazione al cerchio 
graduato. Il tutto può rotare con dolcezza ed uniformità di mo- 
vimento internamente al cerchio (A), rispetto al quale viene ad as- 
sumere in conseguenza spostamenti angolari variabili da 0° a 360°, 
cu valori sono apprezzabile mediante l'indice. (Z) tracciato sul. 
l'anello (B). 

Due scanalature eguali, parallele al diametro passante per 
l'indice (Z), limitano l'apertura. interna dell'alidada che è munita 
di una doppia graduazione a cui corrispondono rispettivamente i 
segni + e —. . ; 

Lo zero, tracciato secondo il diametro normale a quello passan- 
te per Vindice (7), è comune alle due graduazioni, ciascuna delle 
quali comprende nove divisioni di quattri millimetri, 

L'alidada è munita del bottone di spinta (2) e del sistema a 
vite (M) che permette di fermarla con l'indice. (Z) in corrispon- 
denza di un punto qualsiasi della graduazione interna del cerchio. 


Regola corsoio: (C). — Si compone del regolo (C) nel cui 
punto di mezzo (M) è tracciato lo zero della doppia graduazione con 
divisioni di quattro millimetri ciascuna. 


(* Su questo istrumento, per mezzo del quale si possono fare tutte le operazioni re- 
lative al tracciamento delle rette Waltezza, delle bisettrici, e per la determinazione delle 
coordinate del punto esatto della nave, ebbe ad esprimersi favorevolmente il Comandante 
.Nugusto Santi, nel fascicolo di Febbraio u. s. de « La Marina Italiana e - N. d. 22.) 
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grad IZLE. 


[sor — Per Vimpiego dellistrumento nelia determinazione 
galica del punto nave, in funzione degli elementi calcolati di dn: 
O piu rette di altezza, si considera: 


Punto stimato: (Ps). (V. gratico fig. 2 - scala 1: 2). — Il cen- 
tro del cerchio, di cuj i due diametri normali tracciati col regole 
corsoio a zero (vedi osservazione I°) e con ludice (Z; successiva 
mente in corrispondenza di N; 0 S ed E od W rappresentano le 
coordinate. 


V- Azimut; — L'angolo misurato con l'indice (Z) sulla gra- 


duazione interna del cerchio, con riferimento alle coordinate d! 
punto stimato, 

L'uso dell'istrumento permette di semplificare il grafico con 
l'omissione del tracciamento degli azimut, la direzione dei quali 
viene rappresentata dalle piccole freccie (Z. - Z: - Zs) condotte uo- 
malmente alle estremità delle rispettive rette d’altezza (R,- 2: - R) 
(V. grafico). 


3° - Retta d'altezza; (Ri - R: - Rs.) — E’ individuata dal re- 
polo corsoio (C) col quale si traccia, dopo avere portato l'indice (Hi 
in corrispondenza del valore d'azimut relativo, e quello (L) in per- 
fetta coincidenza con una divisione delle graduazioni dell'alidada, 
che stia a rappresentare in valore ed in segno la ditferenza ira 
l'altezza vera e quella stimata (+ A A). 


pott Viu" |i 
di Sou. E 


Fig. 1 
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Per differenze di altezza non comprese fra i limiti + 9 e —9’ 


basta assegnare un valore doppio a ciascuna divisione delle 
graduazione. d 


N 


Zs 


S 
Fig. 2 


Le piccole freccie (Z.- Z: - Z:) indicanti la direzione degli azi- 
mut, vengono tracciate contemporaneamente a ciascuna retta d’al- 
tezza servendosi delle guide (J) - D) del regolo corsoio. 


* 
5*9 


Il tracciamento delle rette d'altezza può essere fatto indiffe- 
rentemente, su carta quadrettata o completamente bianca, stabi- 
lendo per convenzione che ad un primo di latitudine corrisponda 
una divisione delle graduazioni dell'alidada. 

Si rende peró necessario ridurre eimultanee le diverse rette di 
altezza, e cid assegnando alle coordinate del punto stimato i valori 
successivi ifnpiegati nel calcolo dei singoli elementi: azimut ed 
altezze stimate, 
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Le bisettrici si tracciano col regolo scorsoio dopo acer posto il 
suo indice (L) e quello (1) dell’alidada a zero ([strumento a zero). 

Indi, considerando al centro l'angolo di cui si deve tracciare 
la bisettrice, sì piazza Vistrumento in modo che il regolo corsolo 
sla a perfetto contatto con una delle rette, e col proprio punto di 
mezzo (./) in coincidenza col vertice dell'angolo. La rotazione del- 
l'alidada fino a portare il regolo corsoio a contatto dell'altra retta 
ci permette di conoscere il valore dell'angolo, in. corrispondenza 
della cui metà deve essere fermato l'indice (7) per potere senz'altro 
tracciare la bisettrice. 

Nel caso di tre o più rette di altezza si ripete la stessa opera- 
zione per i diversi angoli. 

Ottenuto graficamente il punto nave (7). per ricavare gli ele- 
menti differenza di latitudine (4 %)) ed allontanamento (ai, sì 
piazza l’istrumento, (già a zero per il procedente tracciamento del- 
le bisettrici), col regolo corsoio a contatto del parallelo stimato 125) 
osservando che il suo punto di mezzo (M) coincida perfettamente 
col punto (Xs). 

Indi, facendo scorrere. il regolo fino a portarlo a contatto del 
punto osservato (P), Vindice (L) passa dallo zero ad una delle di- 
visioni delle graduazioni dell'alidada, il cui valore corrispondente 
rappresenterà il numero di primi, di differenza di latitudine, cor. 
preso fra il punto stimato (Ps) e quello osservato (7). 

Ultimata tale operazione non resta che ridurre. Vallontana- 
mento (gj in difterenza di longitudine (47). mediante uno del 
metori speditivi. 


Osservazione 2. — Per il tracciamento delle rette di altezza 
generalmente si fa uso di carta a quadretti con luti di quattro mil- 
limetri, (eguali à. ciascuna dirisione delle qraduazioni dell'alidada 
e del regolo corsoto); e pertanto in tal casa non si rende necessario 
l'impiego dello istrumento per ricavare dal cratico la difterenza 
di latitudine, che sarà uguale a tanti primi quanti sono j quidret 
t oeontati sul aneridiano e compresi fra i paralleli stimato ed os- 
servato. 

La differenza di longitudine invece si ottiene nel nido se- 
guente: Posto Fistrumento a zero, rispetto al punto stimato, «1 ta 
ruotare Talidada dalla parte del punto osservato di un angota pu- 


ri al valore del parallelo medio. II numero delle divisioni del re 
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‘golo corsoio, comprese fra il punto stimato ed il meridiano del 
punto osservato, rappresenterà il valore in primi della differenza 


di longitudine, 


Spiegazione dei simboli impiegati nell’ esempio grafico. - 


R, — Ra — R, 


g ond 


j 


Rette di altezza 


Valore e direzione degli azimut 


An = Differenze (+) fra le altezze vere e quelle 
stimate 
‘gs = Latitudine 
enni del punto stimato ( Ps) 
«9 = Latitudine 
ii dine \ del punto osservato (P) 
Ag = Differenza di latitudine } fra il punto stimato e quello 
A) Differenza di longitudine | osservato 
Schedir: Z, = 41°,30' Ah, = + 1,80" 
Mizar: Z, = 8215,30 Ah, = — 4,30" 
Arturo: Za = 9795,00 Ahy = 4,00” 
p, = 830,38 N A, = 2504? E 
Ap = — 8,830" AX = 4- 5,80" 
po = 83°,34,30" N A = 20'47,90" E 
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La questione del carburante nazionale in Francia l) 


Organizzazione della produzione dell’ alcool industriale 
colla distillazione dell'agave e di tutte le altre piante alcooligene. 


Si discute molto in Francia da qualche anno sul carburante 
nazionale. Questo è stato creato ufficialmente colla legge di Fi- 
nanza dell'8 Febbraio 1923, completata dal decreto e dall’ordinan- 
za del 30 Maggio 1923 obbliganti gli importatori di benzina ad 
acquistare dallo Stato una quantità d'alcool eguale in volume at 
10% della benzina da essi sdoganata. 

Una recentissima legge approvata dalle Camere francesi ba 
rese definitive le disposizioni del regime provvisorio dei combu- 
etibili liquidi e ha creato l’« Office National des Combustibles Li- 
quides », importante istituto avente per scopo le ricerche scienti- 
fiche e industriali in materia di combustibili liquidi e la consu- 
lenza tecnica per le amministrazioni statali e per gli industriali 
privati. 

Con la firma di ben 300 Deputati è stata recentemente pro 
seutata alla Camera francese una proposta di legge (2) tendente 
all’organizzazione, ai fini del carburante nazionale, della produ- 
zione dell'alcool industriale proveniente dalla distillazione del- 
l'agave e di tutte le altre piante alcooligene. 

Nella relazione presentata dalla Commissione incaricata dello 
studio della legge viene innanzi tutto prospettata la questione del- 
la sostituzione delle benzine impiegate nei motori coll'alcool, 

Viene ricordato che gli autobus della regione parigina con 
una miscela di alcool a 95° (50%) e benzolo (50%) hanno percorso 
milioni di ebilometri, La miscela non si è generalizzata per deti- 
cienza del benzolo in Francia, eppercio sì è cercato di produrre 
alcool anidro (99,6 gradi) mescolabile stabilmente ed in qualunque 
proporzione colle benzine. 


dp Wivista Marittima - Dicembre 1923 - Combustibili liquidi pay. 757. 
» > - N Carburante nazionale per gli autevecic ^ 
pag. 770. 
CO Documento N. Iolo annesso al processo verbale della 2a sedate de) 4H fic œ 
bre 1604 della Camera dei Deputati, 
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L'alcool anidro é ottenuto ora correntemente come si ottene- 
va un tempo l'alcool a 95° + 96° e ne sono stati prodotti a tutt'og- 
gi 150.000 ettolitri. 

La mescolanza in parti uguali di alcool anidro e benzina da 
praticamente gli stessi risultati che la mescolanza alcool benzoio, 
‘con un consumo teorico leggermente superiore: in pratica il consu- 
mo resta presso a poco lo stesso, Vi è a favore dell'alcool la not. 
possibilità di aumentare la compressione senza autoaccensioni; il 
rendimento, cresce nello stesso che la compressiohe: con la com- 
pressione a 4 atmosfere il rendimento è di 27,50 ed a 7 atmosfere 
‘è di 36,6%. 

La sostituzione delle benzine con una miscela a base d’alcool 
non richiede modifiche nei motori a scoppio, ma solo il cambio del 
gicleur, Per mettersi nelle migliori condizioni bisogna aumentare 
la compressione nei cilindri il che è facile ad ottenersi. 

Studi recenti mostrano che l’alcool impiegato nei motori a 
forte compressione (8 atmosfere in luogo di 4) e con riscaldamento 
«dell’aria aspirata è un carburante superiore anche alle benzine su 
tutti i punti di vista: esso presenta un consumo per cavallo mino- 
re in volume ed anche in peso, marcia più elastica, soppressione 
-dell’effetto detonante, lubrificazione più facile, peso ridotto del 
motore, etc. 

Si può dunque dire che l’utilizzazione dell’alcool nei motori 
81 presenta dal punto di vista tecnico in modo affatto soddisfacen- 
te e con un carattere di sicurezza tanto grande quanto quello che 
può dare la benzina od il vapore \ 

L'impiego :dellalcool come carburante se è vantaggioso dal 
punto di vista tecnico non sempre è, attualmente, conveniente dal 
punto di vista economico. (1) 

Occorre pertanto produrre l'alcool a un prezzo da poter far 
concorrenza al petrolio e agli altri carburanti, ciò che non può 
‘aver luogo, nella maggior parte dei casi, che se il prezzo dell'al- 
cool è inferiore o vicino a quello delle benzine rese al punto di 
utilizzazione. 

Questa questione quasi puramente commerciale è stata esami- 


— — —À —M— 


A> Interessantissimi sia nei riguardi tecnici che per quelli cconomici sono al riguardo 
‘i risultati del Concorso Nazionale bandito dal benemerito Circolo Eneutiio Subalpino di 
Torino nel 1924 per ur carburante a base d'alcool. 
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nata finora da un punto di vista molto superficiale, il che ha ecn- 
dotto spesso a delle conclusioni affrettate e inesatte, 

Non è possibile, infatti, dire in maniera assoluta che Valcool 
non può rimpiazzare la benzina a causa del suo prezzo più elevato, 
giacchè ciò dipende dalle condizioni particolari. di fabbricazione 
in ciascuna regione. dalle materie prime impiegate e altresì dalla 
possibilità di poter procurare le materie prime in quantita suffi- 
ciente: occorre una distinzione fra l'impiego. dell'alcool varbu- 
rante nella metropoli e nelle colonie. 

In Francia il prezzo di costo dell'alcool è molto più elevato. 
che quello della benzina, almeno attualmente, ma l'impiego del 
l'alcool come carburante presenta per il Paese dei vantaggi d'or- 
dine generale di un'importanza tale che non è possibile non te- 
nerne conto. Si sa per esempio che il rendimento pratico delle ter- 
re a grano aumenta di più del 50% quando la cultura succede a 
quella della barbabietola industriale. Di più le navi da guerra. e 
particolarmente i sommergibili, non hanno attualmente che un va- 
lore relativo finchè il combustibile che ad essi è necessario > tor- 
nito dall'estero. 

Infine vi sono delle serie ragioni per ritenere che la procuzio- 
ne del petrolio potrà sensibilmente diminuire e quindi i prezzi 
aumentare: ed è ovvio che i paesi produttori Timiteranno la espor- 
tazione con danno dei paesi importatori. 

In ragione di quanto si è detto, il Parlamento francese è sta- 
to condotto a legiferare (legge del 28 Febbraio 1923) per cercare di 
sormontare le diffieoltà risultanti dal prezzo elevato dell'alcool fab- 
bricato in Francia in rapporto a quello della benzina. Le misme 
adottate hanno per risultato di abbassare artificialmente ab prezzo 
dell'alcool industriale. prelevando sui petroli importati dei dirit- 
t di compensazione, dando in tale modo una effettiva protezione. 
all'industria nazionale, 

E° in effetti ben naturale questa protezione quando Vinter ~~e 
del Paese lo comanda e sopratutto quando si tratta di mantenere 
Ja sua indipendenza in tempo di guerra come in tempo di pace. 
1] che è appunto nel caso in questione. 

In alcune colonie fruncesi, il prezzo di produzione. dell'al 
cool sarebbe fin d'ora molto inferiore a quello della benzina resa al 
posto di utilizzazione, Si continua ciò nonostante per abitudine s 
impiegare benzina, benchè il margine in favore dell'alcool abbia 
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a ritenersi che debba crescere. sensibilmente per l'avvenire. Nelle 
località interne delle colonie africane francesi la benzina è paga- 
ta 7 fr. e più al litro mentre il costo prevedibile per alcool po- 
trebbe essere di 0.70 al litro: cioè meno del decimo del costo della 
benzina resa al punto di utilizzazione. 

Questo si spiega facilmente pensando che nel prezzo di costo 
dell'alcool industriale jl totale delle spese dovute alla materia pri- 
ma, alla mano d'opera ed al combustibile interviene per i nove 
decimi circa, 

Nelle colonie francesi in molti casi il carbone può essere rim- 
piazzato dal legno con riduzione della spesa di combustibile: ana- 
Joga riduzione di spesa può ottenersi nella mano d’opera. 

Quanto alle materie prime oltre quelle già esistenti nelle co-: 
lonie la garanzia di uno sbocco regolare verso le distillerie assicu- 
rerebbe certamente lo sviluppo delle colture. 

L'aleool industriale come combustibile difficilmente può essere 
sostituito cogli olii vegetali e col carbone di legna (1) sia perchè 
la loro composizione è variabile, sia per le difficoltà di aumentarne 
la produzione già accaparrata per altri usi. 

Al contrario degli olii vegetali e del carbone di legna, l'alcool 
anidro a 99,6 gradi è un prodotto puro, di composizione fissa, qua- 
lunque sia la materia prima dalla quale è estratto: questa è una 
qualità capitale per un carburante. 

I carburanti di sintesi se sono gia una realtà tecnica, non 
rappresentano guari, dal punto di vista pratico, che una possibi- 
lità dell'avvenire (2). L'invenzione del professore Mathle per la 
produzione del petrolio con olii. coloniali è del più alto interesse 
ma essa dimostra la distanza che separa la realtà tecnica dalla real- 
tà pratica. Infatti il prezzo di costo del petrolio così fabbricato, - 
considerando solamente il costo degli olii vegetali necessari, sen- 
za parlare delle spese di fabbricazione ed altro, sarebbe almeno il 
doppio del prezzo attuale dei petroli naturali. 

L'impiego dell'alcoo) come carburante ha invece, almeno in molti 
casì, un carattere di certezza assoluta. La fabbricazione dell’alcool 
nelle colonie presentava un tempo alcune difficoltà dovute al clima e 
ai trasporti. Attualmente una distilleria lavorante con processi moder- 
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| Impiegato per i gasegeni delle automehbill o automotrici a carbone di legna se- 
condo i brevetti Berliet, Penhard et Lavassor, ect. 
Qo Rivista Marittima - Febbraio 1424 -Sul problema del combustibile liquido p. doo. 
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n1 non ha bisogno né di acidi ne di malto. L'andamento del lavore à 
assicurato a mezzo di micfoorganismi che si trasportano in un pic- 
colissimo volume e che gi possono riprodurre indefinitamente sul 
posto. Il rendimento & del resto assolutamente indipendente dal 
clima. Questi processi (Boulard, Amylo) che sono stati prima uti- 


in Africa, in stazioni molto lontane dalle coste, dei recipienti in 
lamiera di ferro completamente chiusi e stagni di 600 od anche di 
300 ettolitri, mentre è facile trasportare, preventivamente smontati, 
dei recipienti in legno aperti dello stesso volume, di montarl; od 
anche di costruirli sul posto. 

La fabbricazione dell'alcool ‘arburante nelle colonie, parti- 
colarmente per quanto concerne i dominî africani, presenta in 
realtà per la Francia la soluzione del problema dei trasporti e del- 
le comunicazioni. Le comunicazioni a mezzo di automobili sono la 
magnifica dimostrazione di una possibilità Meccanica; ma con l 
benzina a ; franchi il litro ne risulta un costo della tonnellata 
chilometro tale da rendere senza dubbio esigua l'utilizzazione pra- 
tica di tali mezzi. Con l'alcool prodotto in posto a buon mercato 
la situazione cambia e presenta la possibilità di una realizzazione 
completa ed una soluzione generale del problema delle comunica- 
zioni. 

I mezzi di trasporto in Africa non vanno limitati alle automo. 
bili: in essi vanno inclusi j velivoli, gli idfovolanti e le locomotrici. 
E' evidente che per assicurare delle comunicazioni rapide da un 
punto all'altro, il velivolo sara di piü in più necessario. Anche in 
questo caso l'alcool può sostituire la benzina in una fortissima 
proporzione. 

A questo riguardo sono interessanti gli esperimenti compin- 
ti dal « United States Bureau of Aeronautic of the Navy Depart- 
ment » per trovare un combustibile liquido, adatto ai motori aerei, 
Capace di rimpiazzare la benzina. Venne sperimentata una misce 
la al 50% di benzolo e benzina che sembrava soddisfare ai desi 
derata, salvo la difficoltà di procurarsi in tempo di guerra la ne. 
cessaria quantità di benzolo, 

Una miscela di 30% di alcool anidro e del (0%, di benzina 
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venne riconosciuta atta a fornire un combustibile assai migliore 
per il fatto che Valeool può essere ricavato da un gran numero di 
materie prime in quantità illimitata. L'uso esclusivo di questa 
‘miscela a base d'aleool nelle stazioni navali d’Anacostia, Ham- 
pton Roads e Pensacola ha dato dei risultati soddisfacentissimi e le 
‘autorità navali fondano su questo prodotto le più grandi speranze, 
persuase che fra non molto esso sostituirà completamente la ben- 
-zina nei motori aerei. E’ riconosciuto che la miscela riduce al minimo 
1 difetti di marcia del motore e ne prolunga la durata. Ricordiamo 
ancora che il servizio aviatorio Casa Blanca Tou!ose ha per parec- 
chi mesi unicamente inpiegato il carburant; nazionale, 

Occorre aggiungere per quanto concerne il rifornimento dei 
‘velivoli in Africa, non è necessario ottener coll'alebol un risulta- 
to uguale o superiore a quello della benzina: sarebbe sufficiente 
in pratica assicurare la marcia regolare dei velivoli. 

Secondo le esperienze fatte, la miscela formata dal 75% di 
‘alcool e il 25% di benzina è perfettani nte applicabile dal punto 
‘di vista tecnico, Dal punto di vista commerciale essa ridurrebbe 
in grandi proporzioni la spesa in combustibile. 

Per gli idrovolanti l’impiego della miscela sarebbe evidente- 
mente analogo: questo mezzo di trasporto può essere interessan- 
tissimo nelle regioni con fiumi molto larghi ; prive quasi comple- 
tamente di strade, ciò che è un caso frequente in Africa. 

L’alcool carburante a buon mercato permetterebbe altresì in 
Africa l'utilizzazione dei motori agricoli e industriali, e partico- 
Jarmente dei trattori. 

Resta la questione ferroviaria: a questo proposito occorre ri- 
‘eordare che l'Impero africano francese non pos-iede alcun giaci- 
mento di carbone in corso di sfruttamento. 

Il legno è un eccellente combustibile per la locomotiva ma 
esso implica obbligatoriamente l’impiego del vapore, inoltre il 
legno è molto ingombrante e richiede dei focolari speciali. Le lo- 
comotive a petrolio sono finora poco diffuse, ad ogni medo il loro 
rifornimento nelle colonie urterebbe contro le difficoltà già indicate, 

Al contrario l'automotrice a benzina od a zleocl ha dimostra- 
lo recentemente la sua superiorità sulle locomotive a vapore orin- 
“cipalmente per le ragioni seguenti 

Possibilità di una messa in marcia immediata: 

Facilità di condotta con un solo agente: 
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Soppressione del consumo di combustibile durante le fermate: 

Possibilità di effettuare un lungo servizio «enza ritornir-]. di 
acqua e di combustibile; 

Diminuzione di spese di manutenzione. per ‘mancanza. della 
caldaia ; 

Assenza di fumo e di scintille; 

Peso aderente sensibilmente costante; 

Infine, a peso uguale — migliore aderenza che col vapore pel 
Ja continuità della coppia motrice. 

Le considerazioni esposte dimostrano che, almeno per quacte 
concerne le colonie africane, l'alcool carburante e di gron funga 
il miglior combustibile per assicurare i trasporti terrestri ilusi- 
li, ferroviari ot aerei e che sj può volendolo passare. afl inis diu: 
sua applicazione pratica. | 

NI è visto che la produzione dell'alcool nelle colonie pun Ces 
re perfettamente realizz ta con j rocedimenti industriali gia da lun- 
go tempo sperimentati, Resta la questione delle materie prime. 
Esse sono numerosissime ma comprendone però mwolti prodotti di 
prezzo elevato, come le granaglie e le moterie amidacee, quando 
sono facilmente trasportabili alla eosta, Per contro Te cose cambon- 
ho all'interno, ove i prezzi sono generalmente molto bassi appun- 
to per l'inesistenza dei mezzi di trasporto: è appunto là che ~i 
tratta d'installare der entri di produzione e di approvvigionanien- 
to di alcool carburante; questa coincidenza fari sì ehe Palcoo] ~i 
potrà produrre pià a buen mercato appunto dove se ne presenta fe 
maggiore necessiti. 

Nella Guinea Francese aleum varietà di banane poro atte ak 
Palimentazione potrebbero fornire ottima materia prima ver do 
fabbricazione dell'aleool; TI loro rendimento è da 10 a 30 litri di 
alcool per 100 Kg. Nella Guinea il rendimento in alcool per ettaro 
di banane è uguale al triplo di quello delle barbabietole industrio- 
h. Di altri vegetali si potrebbe parlare ma nell'esporre i valori 
QUI 


i 
la fabbricazione dei carburanti coloniali, in Africa, il primo osto 


comparativi delle materie prime che possono essere utilizzate 


deve essere dato alPagave (Agave sisalana o Agave elongata). 
L'agave è una pianta dalla quale si estrae una fibra di gran- 

de valore: Durante il 1923 la Francia ha importato più di SO mi- 

honi di franchi di questa merce che è di provenienza esclusiva- 


mente inglese o americana. 
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Non esistono infatti delle grandi piantagioni di agave che 
nelle colonie inglesi, portoghesi, e al Messico. Le coltivazioni 1n- 
glesi sono situate al Kenia, Tanganica, in Egitto e in India, Nel 
Messico questa pianta è una delle principali ricchezze del paese; 
la produzione della fibra (ora 200 mila Tonnellate per anno) ha 
sbocchi illimitati potendosi impiegare come surrogato della canapa. 

La fibra è estratta meccanicamente dalla fogli». Le macchine 
impiegate sono esclusivamente di provenienza inglese, americana 
o tedesca: le migliori macchine sono di costruzione inglese. 

La fibra estratta non rappresenta che il 3%, di peso totale 
delle foglie lavorate e cioè lo scarico inutilizzato, che comprende 
il parenchima delle foglie e una piccola quantità delle fibre rotte, 
rappresenta il 97% del peso della materia prima, Questo scarto 
può essere trasformato in ‘alcool con un rendimento stimato. al 
6", cioè di sei litri d'alcool a 100 gradi per 100 kg. Questo rendi- 
mento è notevole se si pensa che quello della barbabietola non 
passa il 10%, nelle buone annate e scende sovente ben al disotto. 
Questa sorgente d'alcool deve essere considerata come la più inte- 
ressante per l'avvenire, particolarmente perchè ‘questo sotto pro: 
dotto, che costituirà la materia prima della fabbricazione dell’al- 
cool, è attualmente non solamente senza valore ma presenta un onere . 
pel suo ingombro. E' da ricordare in quale forte proporzione il 
costo della materia prima interviene nel prezzo di costo dell'alcool. . 

Il sottoprodotto ottenuto dopo l'estrazione della fibra, quando 
é compresso per estrarre il sugo che dev'essere sottoposto a fermen- 
tazione, non contiene più del 25 al 3095 d'acqua: esso costituisce 
a sua volta un secondo sottoprodotto di alto interesse poichè può 
servire come combustibile. 

Il calcolo delle calorie necessarie mostra che la fabbricazione 
dell'alcool] d'agave potrebbe essere completamente assicurata col 
solo combustibile così ottenuto. 
grandissimo vantaggio ci si trova, in questo 
caso, in presenza di una materia prima che è necessariamente rac- 


Oltre a questo 


colta in un sol punto per la lavorazione della fibra. Questo sop- 
primera spesso la questione difficile  dell’approvvigionamento œ. 
del trasporto della materia prima. 

Infine i rischi di questa industria sono ridotti al miainio, poi- 
chè la vendita della fibra compensa per sé stessa largamente le. 
spese di cultura della pianta. 
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Questa pianta cresce spontaneamente in Algeria, Tunisia e 
al Maroeco e quasi in tutte le colonie francesi: esiste già una 
piantagione di 600 ettari in Indocina tanto che l'estrazione della 
fibra che per quella dell’alcool. | 

Si potrebbe dunque sin d'ora mettere in cultura delle grandis- 
‘sime superficie. 

Poiche l'agave prospera nei terreni j piü poverl e certo che 
grandi culture organizzate nel mezzogiorno della Francia, in Al 
geria, Tunisia o al Marocco così come sulla costa ovest d'Africz 
‘e nell’interno procurerebbe a queste regioni non solamente delle 
nuove ed importanti risorse provenienti dalla vendita della fibra. 
ma eviterebbero alla metropoli i gravosi acquisti all'estero, 

Lo sviluppo di queste piantaggioni permetterebbe inoltre in 
un prossimo avvenire dj fabbricare l'alcool industriale a un prezzo 
molto inferiore a quello della benzina, poichè la materia prima 
(sotto prodotto di defibrazione senza valore attuale) si troverebbe 
‘disponibile in quantità assai superiore ai bisogni locali in car- 
burante 

L’estrazione dell’alcool dal sottoprodotto di defibrazione ecel- 
‘Vagave è già stata realizzata da più di 10 anni al Messico. I rivi- 
‘tati ottenuti al Messico, benchè dei più interessanti, non erano 
neturalmente suscettibili di alcuna applicazione pratica durante 
‘la guerra ed anche dopo, fino al giorno in cui si è posto 11 problema 
«dei carburanti di sostituzione. ‘ i 

La questione fu allora ripresa da M. Boulard che fece venir» 
le agavi da varie località, fra le quali le colonie francesi d'Atrica 
‘ove esse crescono spontaneamente, I risultati ottenuti hanno p r- 
messo di mettere a punto un processo generale di frabbricazione 
dell'alcool d'agave. 

Il relatore della Commissione parlamentare francese rue 
‘sume come segue i vantaggi che presenterebbe, per la Franna e 
per le sue colonie, la fabbricazione dell'aleool d'agave: 

la materia prima (sottoprodotto di defibrazione) è attual- 
mente senza valore: questa materia prima, dopo che se ne e estrai- 
to per compressione il sueco fermescibile che da Valeool, può e~ 
sere bruciata nei generatori. e il combustibile gratuito così otte 
nuto è sufficiente per assicurare la marcia della distilleria; 

le macchine per la defibrazione  dell'agave lavorano vires 
100 tonn, di foglia al giorno, ciò che darebbe 97 tonn. di settopre- 
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dotti di defibrazioni, cifra che corrisponde al minimo a 60 ettoli- 
tri d'aleool puro per 24 ore, e in alcun casi al doppio o al triplo; 

il rendimento del 6% che è stato indicato è un minimo poi- 
chè le foglie di agave esperimentate in Francia avevano consu-. 
mato una gran parte della loro riserva di zucchero durante il tra 
sporto: i dosaggi in zucchero ottenuti in posto, al Messico per esem- 
pio, sono notevolmente più elevati; 7 

per la fabbricazione industriale in grande dell'acool è in- 
dispensabile avere le materie prime in quartità sufficiente e di 
facile concentramento in un punto, ora la necessità di portare 
le foglie all’officina di defibrazione ha per conseguenza il concen- 
tramento obbligatorio in uno stesso posto del sottoprodotto di de- 
fibrazione che costituisce la materia prima per la distillazione 
dell'alcool ; ` 

questo modo di fabbricazione dell’alcool presenta inoltre il no- 
tevole vantaggio che la cultura dell'agave in vista della produzio- 
ne della fibra è, sin d’ora e per sè stessa, nettamente redditizia, 
di maniera che il rischio a correre per l'impianto di grandi cultu- 
re è estremamente piccolo: 

la condotta di grandi piantaggioni d'agave in Africa non 
sembra presentare delle difficoltà speciali poichè culture industria- 
li del penere esistono di già in Egitto, nel Kenia e sulla costa 
ovest dell'Africa, e questa pianta è ben acclimatata a Orano e cre- 
sce spontaneamente in Tunisia ed al Marocco, 


/ 

Esistono altri processi per ottenere l'alcool industriale per 
esempio 1 processi Meunier » Prodol per lo sfruttamento del legno, 
dei residui di lavorazione del legno, delle materie collulosiche di 
ogni natura, di residui vegetali, ecc. I numerosi studi al riguardo 
di questi processi permettono di fondare grandi speranze. 


Il relatore della Commissione mette in risalto l’importanza 
capitale che ha la fabbricazione dell'aleool carburante in Francia 
e alle colonie e l’interesse che presenta per la politica coloniale il 
problema dei combustibili liquidi. ‘La Commissione parlamentare 
conclude 1 suoi studi proponendo alla Camera di invitare il governo: 


1) - a prendere le misure necessarie per creare e sviluppare 
in Francia, nelle Colonie Francesi, e particolarmente in Africa 
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la fabbricazione dell'alcool carburante proveniente sia dalle ma- 


terie succherine che dalle materie cellulosiche ; 


2) - ad ottenere la modificazione degli accordi internazioni» 
li che pare si oppongano alla fabbricazione dell'alcool in Africa 
accettando, ove occorra, che la denaturazione dell'alcool! prodotto 
abbia luogo in un recipiente di termentazione e prima della di- 
. stillazione ; 


3) - u proporre, ove occorre, che il regime di denaturazione 
adottato nel Natal, dove l'alcool è da lungo tempo impiegato come 
carburante, sia esteso a tutta L'Africa; 


4) . a fare studiare nell'ovest. Africa e all'interno le risur- 
se in granaglie, in materie amidacee, in olii vegetali e carbone «di 
legna a mezzo di una commissione inviata a questo scopo; 


5) - a fare studiare sul posto nelle piantagioni d'Egitto, del 
Kenia e del Tanganica la cultura industriale dell'agave per for- 
nire tutte le informazioni pratiche necessarie ai coltivatori nazio 
nali in luogo dj obbligarli a perdere dei lunghi anni per la ripe 
tizione di esperienze culturali già fatte; 


0) - a organizzare dei numerosi vivai delle varieti Indu- 
striali d'agave particolarmente in Algeria, Tunisia e Marocco; 


+) - a facilitare tutte le industrie che potrebbero crearsi con 
lo scopo di fabbricare Valeool carburante nelle colonie partendo 


dalle granaglie. dalle materie amidacee e dall agave: 


8) - à alutare ed. incoraggiare la tabbricazione dellalesl 
carburante nelle colonie, così come i lavori e le ricerche riterentist 
a questo oggetto. Tanto più in quanto, finora, la sola iniziativa 
privata si è assunta le spese necessarie, e in quanto i risultati otte 
nuti sono dei più Importanti per l'avvenire delle Colonie e del ter- 
ritorio metropolitano: 


9) <- à creare in. seno all'Ufficio nazionale dei combusted 
liquidi una commissione. permanente che dovrà occuparsi eh 
vunieníte della fabbricazione dell'alcool carburante nelle colonie e 
der carburanti coloniali in generale, indipendentemente dull'indu- 
stria metropolitana, e che avrà per missione Velaborazione dle 
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misure e delle decisioni che saranno sottoposte dall'Ufficio al tto- 
verno; 

10) - d'invitare l'Ufficio nazionale dei combustibili liqui- 
di a facilitare pecuniariamente le esperienze semi-ndustriali di 
tutti i processi permettenti di produrre in Francia o nelle Colonie 
dell'alcool carburante a buon mercato. | 


La Xivista Marittima ha avuto altre volte occasione di segna- 
lare ai suoi lettori la intelligente e organica. politica seguita nel 
dopo guerra dalla Francia per la produzione di un carburante na- 
zionale. Ben scarsa. è stata al contrario l'attività. dimostrata da 
noi per la soluzione del problema del rifornimento dei combustibili 
liquidi, problema che è per l’Italia ben più assillante e difficile 
che non per la Francia, ed ha capitale importanza sia per l'econo- 
mia della Nazione che per la difesa del Paese, 

Fra gli scarsi tentativi al riguardo è dovuto ricordare il Con- 
corso. Nazionale bandito nel 1924 dal Circolo Enofilo Subalpino 
di Torino per un carburante a base d'alcool. Dei carburanti pre- 
sentati al Concorso cinque, costituiti da miscele d’alcool con quantità 
varie di benzine, petrolio, olio di catrame, eteri ete., diedero otti- 
mo risultato nelle prove pratiche e risultorono anche di prezzo 
conveniente (da 270 a 320 lire al quintale), 

Ma per estendere l'impiego di questi carburanti nazionale di- 
mostratisi di pratico uso, in modo da, produrre. una notevole ridu- 
zione del consumo della benzina e anche del petrolio. e della 
nafta (1), occorrerebbe poter produrre in. Italia e nelle sue Colo- 
nie una quantità d'alcool. hen maggiore dell'attuale e sopratutto 
à prezzo inferiore, 

Pare pertanto. degna del massimo interesse Vinzlativa della 
Camera dei Deputati, poichè è da ritenersi che tale industria. po- 
trebhe avere solide basi anche nell'Italia Central: e Meridionale e 
nelle nostre Colonie Africane. Sia in Italia che nelle sne colonie 
l'agave potrebbe avere estesissima coltura e fornire quindi la ma- 
teria prima per una larga ed economici fabbricazione dell'alcool 
per uso carburante. 


V. B. 


1. Nel 1924 si è avuto in [talia un' importazione esclusi i consumi della Marina da 
Guerra? di circa 158.000 tonn. di benzina, 118.000 tonn. di petrolio, e 0.000 tonn. di residui 
della distillazione per un valore complessivo di oltre 500 milioni. 
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Norme dell' Ammiragliato inglese 
per l'illuminazione elettriea nel servizio navale 


( Coutiniazione e fine: v. fascicolo di Maggio: 


APPENDICE N. 1. 


Valori dell illuminazione raccomandati per le RR. Navi. 


Le seguenti note esplicative definiscono l’interpretazione da 
dare ai valori dell’illuminazione specificati nella tabella: 

a) In qualunque ambiente è generalmente richiesta una cet- 
ta illuminazione generale, ma è spesso necessaria una illuminazi- 
ne maggiore sui leggii, sulle tavole, ecc. Perciò la seguente tabel- 
la indica i valori dell'illuminazione richiesta in particolari post 
zioni come leggii, banchi, tavole, ecc. e al tempo stesso l'illumina- 
zione richiesta nel resto dell'ambiente o locale, 

b) A causa della difficoltà di ottenere nei locali delle RR. 
Navi un'illuminazione media determinata, si sono dati dei valori 
limiti per l'illuminazione fra i quali quella media deve trovarsi. 

c) L'illuminazione media e l'illuminazione che si otterr^ 
be sulla particolare superficie considerata se il flusso luminoso cli 
cade su essa fosse uniformemente distribuito. 

d) L'illuminazione minima è il valore più basso in qualun 
que parte ordinariamente accessibile del locale oppure sopra una 
particolare superficie, secondo 1 casi. 

te) I valori dell'illuminazione si devono ottenere sul pro 
di lavoro; per esempio per le tavole, i leggii, 1 banchi, ece. «i de 
vono avere sulla loro superficie; altrove i valori dell iluimninazi 
ne si devono ottenere sopra un piano alto circa 90 em. sul paw- 
mento. 

f) I valori indicati dalla tabella per ài singoli casi devon 
essere applicati con criterio, e la tabella si deve considerare più cone 
una guida generale che come uno sforzo per stabilire valor 
assoluti che debbano ottenersi in ogni caso, Per esempio in ale 
easi l'illuminazione richiesta su particolari superficie puo es ri 
tale da elevare la illuminazione nel resto del locale ad un vabe 
maggiore di quello specificato nella tabella. Cio non costitu. - 


— 
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un inconveniente purchè non vi sia abbagliamento e sì ottenga 
un’illuminazione soddisfacente in modo economico. 


Valori dell’ illuminazione raccomandati per le RR. Navi 


LOCALE 


ciali, camerini. 


Mense chiuse e aperte 


Segreterie 


t B 
Scuole, sale di lettura, sale di 
creazione 


Anticamere e corridoi 


Depositi 


torrette 


nari ausiliari e delle caldaie 


altri analoghi 


Omcine. 


18 


Locali della torre, locali dei macchi- 


Locale dell'agghiaccio del timone e 


— — M i a — — o ——— 


| Quadrati ufficiali, vestiboli, quadrati | 
guardiamarine, quadrati sottufti- 


+ 


| 
| 


| 
| 


Posizione 


on Eee RR pi eee ee — 


Tavoli 


Altrove 


Tavoli 


Altrove 


Scrittoi 


. Altrove 


ri- | 


Locali di macchina, paglioli dei tubi 
di lancio subacquei, locali dinamo, 


Tavoli di lettura 
e scrittura 


Altrove 


Tavoli 


! Altrove 


Banchi da lavoro 


Altrove 


| Illuminazione 
| in candele - metro 


| media | minima 
p Si 
| 45-65 | 
| 85-55 | ai 
| | 
| 
| 45 - 65 
| 16 
—— 
45 - 65 
16 
25 - 45 
“i cue 
45-65 | 
16 
' 85-56 | 
Lag | 
ME MALE 
45-65 16 
€ 10 
35- 55 16 
| mE TT 
| 2b - 35 10 


Ld 
Les 
we 

c 


ND EE 


919 RIVISTA MARITTIMA - GIUGNO 1925 


-— — —MÀ M ———r- € € —————À — — = -— ee ere "e —  — —————— ee 


APPENDICE N. 2. 


Principi generali sulla luce e sulla illuminazione. 


1) La luce è energia raggiante alla quale è sensibile l'occhio, 
e secondo le moderne teorie si propaga da uu corpo luminoso per 
mezzo di onde nell'etere. Queste onde si trasmettono con una ve 
locità di circa 300,000. km, al secondo e la perturbazione progres- 
siva costituente un'onda è normale alla direzione di propagazione. 
Tutte le onde luminose si propagano con la stessa velocità ma non 
hanno la stessa lunghezza. L'occhio normale è capace di distiu- 
guere fra loro fino ad un certo punto le onde luminose di ditte- 
rente lunghezza, e l'effetto soggettivo di una differenza. nella lun- 
ghezza d'onda è una differenza di colore. | 


2) La luce del sole e quella degli illuminanti artificialt è 
composta di luce di vari colori. Tale luee composta si puó analiz 
zare per mezzo di uno spettrometro, Con questo strumento i raggi 
luminosi vengono separati mediante una deviazione dipendente 
dalla loro lunghezza d'onda, in modo che sopra uno sehermo bianco 
interposto sul loro cammino si forma uno spettro consistente in 
una striscia luminosa di colore e di intensità variabile da una 
estremità all'altra, 

Le lunghezze d'onda nelle varie parti. dello spettro visibile 
sono le seguenti: 


Estremo violetto . . . . 0.00040 mm. (400 mpe.) 


Azzurro . . . ,. . (0.00045 » (4590 » |) 
|^ Verde 2 .- . . . . DODDO » — (200 » ) 
Giallo, 5. 0... . . 000058» (980 >» ) 
Rosso. . ) 20. . 000065» (690 » ) 
$slremo rosso oo.  . 0.000723. » (720 » |) 


5) Lo spettro visibile però rappresenta. soltanto una parte 
della radiazione totale data da un corpo incandescente, ed esistano 
dei raggi invisibili fuori di questo campo. I raggi di lunghezza 
d'onda maggiore del rosso visibile sono conosciuti col nome di 
« infrarossi » e quelli della massima lunghezza finora rivelata 
hanno una lunghezza molte volte maggiore della più lunga onda 


visibile, Le radiazioni visibili date da un corpo riscaldato ma nen 
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abbastanza caldo per essere luminoso sono completamente in questa 
parte dello spettro. Allaltra estremità dello spettro si pasa dal 
violetto all’ultravioletto invisibile dove le lunghezze d'onda . so- 
no più corte che nella parte visibile, Si può ricordare a questo ri- 
guardo che i raggi X sono attualmente ritenuti della stessa natura 
‘dei raggi luminosi e calorifici e considerati come raggi yultravio- 
letti di cortissima lunghezza d'onda, mentre le radiaziofii impio- 


crandissima lun- 


gate in radiotelegrafia sono onde analoghe di g 


ghezza d'onda. 


4) Non consegue da ciò che nelle radiazioni emes e d ua 
corpo luminoso siano presenti onde distutte le lunghezze, ma nel 
caso di un corpo luminoso per effetto della sua elevata temperatu- 
ra, le radiazioni luminose sono accompagnate da considerevoli ra- 
diazioni termiche non luminose di grande lunghezza d'onda, e s^ 
la temperatura è sufficientemente elevata, da radiazioni ultravio- 
lette non lununose. Con le sorgenti luminose di pratico impico, 
l'energia. delle radiazioni luminose rappresenta soltanto una picco- 
la parte dell'energia. totale. L'effetto luminoso prodotta da una 
data quantità di energia dipende dalla lunghezza d'onda con la 
‘quale l'energia è irradiata. L'occhio umano ha la massima vensi- 
biltà per lunghezze d'onda di cirea 0.00055 mm. e la sensibilità 
decresce gradatamente da un mas-imo con questa lunghezza d'on- 
da: a zero a misura che si procede verso i limiti dello spettro visi- 
bile, Si è dimostrato che se l'energia. elettrica (od altra) potecse 
essere convertita in luce monocromatica di 0.00055. mm. di lun- 
ghezza d'onda senza perdite.e senza produzione simultanea di altre 
radiazioni. si potrebbe produrre. l'intensità luminosa media steri- 
ca di una candela con un consumo di circa 0.025 Watt ed in tali 
condizioni si potrebbe ottenere. la luce bianca con meno di 0,1 
Watt per candela sferica. 


5) Un corpo riscaldato irradierà quelle qualità di radiazioni 
‘ehe esso assorbe purchè la sua condizione fisica rimanga inaltera- 
ta, cosicchè un corpo nero perfetto che assorbe tutte le radiazioni 
luminose e termiche che cadono su esso, irradierà quelle ence 
quando venga riscaldata ad una temperatura sufficientemente alta. 

Nello stesso modo un corpo rosso che assorbe soltanto pochis- 
sima luce rossa e ne riflette la massima parte, se riscaldato fino 


qe . . x d . . . Pd 
all'incandescenza irradierà luce povera di raggi rossi. Per ottene- 
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re il massimo effetto illuminante col niininio <onsume dii energ. 
«i richiede una sorgente luniinosa in cui le radiazioni luminose ul- 
biano il massimo rapporto possibile con la radiazione totale, Quin- 
di si puo con-iderare come il corpo incandescente ideale quei che 
assorbe interamente tutte le onde dello spettro visibile (ossia che è 
di colore nero) e riflette interamente o è Interamente ira-parente 
a tutte le onde fuori dello spettro visibile. Un tale corpo immayi- 
nario, quando fosse riscaldato fino all'incandescenza. irralierebie 
luce di colore e di intensità dipendente dalla sua temperatura 
senza emettere al tempo stesso radiazioni non luminose, 


6) La tabella seguente dà approssimativamente le lunghezze 
d'onda delle varie radiazioni sopra citate: 


onde elettromagnetiche (onde radiotelegratiche): 
25.000 metri (stazioni r.t. ultrapotenti); 
6.0 metri (onde cortissime); 


onde infrarosse : | 
0.096 mm. (96000 mpe. le più lunghe finora studiate); 
0.001 mm (1000 mpe.); 


onde luminose visibili: 


0.0008 mm. (800 mpe.); 
0,0004 min, (400 mpe.); 


onde ultraviolette: 
0.00052. (550 mpe.):; 
0.0001. (100 mpe.): 


Riegi X: 
0.0000005. (0,3 mpe.); 
0000005. (0.05 mp«e.). 
004 
1) La luce è irradiata in linea retta e se sul cammino dei rav- 
"bo pene un corpo opaco, essi vengono intercettati e s] proietta 
un'ombra. Se un raggio di luce incontra una superficie levigata, 
come uno specchio o un metallo lucido, il raggio viene riflesso di- 
rettamente e dopo la riflessione si propaga in una direzione vhe 
piace nel piano contenente il raggio incidente e la normale alls 
superficie nel punto di incidenza, e che con la normale lo stesa 
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‘angolo che fa il raggio incidente, Questo tipo di riflessione si chia- 
"ma riflessione diretta o regolare. 


8) Se un raggio di luce cade sopra una superficie opaca il 
raggio viene disperso ed i raggi riflessi lasciano la superficie in 
‘tutte le direzioni. Questo tipo di riflessione si chiama riflessione 
«diffusa. Molti materiali, come lo smalto vitreo, la carta satinata, 
‘ecc. non riflettono la luce nè del tutto direttamente nè del tutto 
:diffusamente ma con una combinazione di questi due modi. Con ta- 
li materiali la luce riflessa corrispondente a qualsiasi raggio in- 
‘cidente lascia la superfice in tutte le direzioni, ma una gran parte 
‘di essa prende la direzione che seguirebbe se la riflessione fosse 
regolare. 


9) Nel passare attraverso una sostanza trasparente, la luce 
‘viene assorbita più o meno a seconda del grado di trasparenza. 
Inoltre quando la luce passa da un mezzo ad. un altro, i raggi di 
‘luce vengono deviati ossia cambiati di direzione in corrispondenza 
alla superficie comune ai due mezzi, sempre che i raggi non «iano 
normali a questa superficie comune. Questo fenomeno.si chiama 
rifrazione e su esso è basato il funzionamento di tutte le lenti. Il 
‘valore della deviazione del raggio luminoso dipende «lai mezzi e 
-dalla lunghezza d'onda. della luce, La luce violetta nel passare at- 
‘traverso un prisma di vetro viene deviata dalla sua direzione ori- 
crinale più della tuce rossa. 


10) UNITÀ IMPIEGATE NELLA ILLUMINAZIONE. — L'unità di in- 
"tensità è-la candela. L'unità usata in Inghilterra è la candela in- 
‘ternazionale la cui grandezza tu definita nel 1909 d'accordo fra i 

laboratori nazionali di standardizzazione dell'Inglilterma, della 
Francia e degli Stati Uniti di America. L’unità impiegata in Ger- 
mania è la candela Hefner che è 0.9 della candela internazionale. 


11) L'intensità di tutte le sorgenti di luce varia nelle va- 
‘rie direzioni, e se, per una sorgente qualunque. si tracciano molti 
raggi partenti da un punto rappresentante la sorgente, di lunghez- 
‘ze proporzionali alle intensità nelle direzioni in cui sono tracciati, 
le estremità dei raggi giacciono sopra una superficie chiamata la 
figura fotometrica ‘della sorgente. Se si considera un piano verticale 
‘qualunque passante per la sorgente, le estremità dei raggi che giac- 
‘ciono in questo ‘piano definiscono una curva chiamata curva po- 
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lare della sorgente per quel piano, Ne tutte le curve polari che «i 
possono tracciare per una sorgente sono identiche. si dice che Ta 
sorgente è siumetrica. 


12) Se la potenza o il tipo di una lampada si esprime per 
mezzo della sua intensità luminosa in candele, è necessario cono- 
scere la direzione nella quale la detta intensità ha il valore sta- 
bilito. 

Nel caso di una lampada con filamento incandescente nel vuo- 
io. si sceglie l'intensità luminosa. orizzontale media per definir è 
la potenza quando si impiega a tale «copo il numero di candele. 
L'intensità luminosa orizzontale media è Vintensiti media in tutte 
le direzioni perpendicolari; all'asse d simmetria. della Lampada. 
Attualmente le lampade con filamento di tungsteno vengono gen» 
ralmente specificate dai fabbricanti secondo il loro. consumo in 
watt piuttosto che in base all'intensità luminosa orizzontale me- 
dia, ma per lampade dello stesso tipo aventi curve di distribuzione 
li luce simili, l'intensità luminosa orizzontale media è una base 
di confronto pienamen'e soddisfacente. 


13) I! flusso luminoso o flusso di luce è il nome che si dà 
alla misura nella quale l'energia. luminosa, ossia [energia valu- 
tata in base alle sensazioni luminose, viene irradiata, L unita «di 
flu-so luminoso è il lumen, il quale è definito come il flusso di luce 
Hradiato attraverso l'angolo solido unitario da una sorgente avente 
un'intensità luminosa uniforme di una candela internazionale. La 
radiazione di luce da un punto in tutte le direzioni è la radiazione 
attraverso un angolo solido di 4 z unità: quindi il flusso luminoso 
totale di una sorgente di luce che dia una candela in tutte le di- 
rezioni e di 4 z lumen. [l flusso. totale luminoso di una sorgente 
di luce che abbia differenti intensità luminose in differenti direzioni 
si deve determinare con un procedimento di integrazione. Quindi 
Il flusso totale così determinato, diviso per + z, dà Piutensità lun- 
mimosa im candele che, se fosse. uniforme in tutte le direzioni. 
avrebbe lo stesso tlusso totale di luce. Questa intensità è la inten- 


Siti media sferica della sorgente espressa in candele, A 
Vota, — Ne da un punto si traccia un certo numero di ra g: 


in modo che la loro intersezione colla superficié di una sfera de- 
seritta col punto come centro sia. una figura chiusa, la superticie 
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formata dai raggi stessi racchiude ciò che si chiama un angolo 

1 . . : La a . 

solido, Tia misura di questo angolo è il rapporto sù dove ae 
I° 


l’area della parte di superficie sferica racchiusa dalle estremità 


dei raggi ed r è il raggio della sfera, 


14) L'intensità luminosa media sferica in candele o il flusso 
in lumen costituiscono una base utilissima per confrontare sor- 
genti aventi curve polari di distribuzione di luce molto differenti, 
poichè in tal modo si fa un diretto confronto della luce totale irra- 
diata dalle sorgenti. Nel caso di lampade che debbano dare la mas- 
sima parte della loro luce al disopra o al disotto del piano orizzon- 
tale passante fra il centro della lampada, si usa talvolta l'iuten- 
sità luminosa media emisferica, invece di quella sferica. L'inten- 
sità luminosa media emisferica è Tintensità luminosa che se fos- 
se uniforme sopra l'emisfero considerato darebbe lo stesso flusso 
totale di luce che la distribuzione effettiva nello stesso emisfero. 


15) L'illuminazione di una superficie qualunque è misurata 
dal flusso luminoso che cade sull'unità di area della superficie stessa, 
oppure se l'illuminazione varia da un punto ad un altro della su- 
perficie, l'illuminazione in un punto qualunque è la densità del 
flusso luminoso in quel punto. Quindi l'illuminazione si può espri- 
mere m lumen per metro quadrato. Un lumen per metro quadrato 
S) chiama un lux. Un'illuminazione di un lux è prodotta sopra una 
superficie distante un metro da una sorgente della intensità di una 


andela nella direzione normale alla superficie, 


* 


16) L'illuminazione è indipendente dalla natura delle su- 
perficie o degli oggetti illuminati, ma poichè noi vediamo le cose 
per la luce riflessa, la facilità con la quale un corpo illuminato 
puo essere visto dipende non solo dalla illuminazione ma dalla 
attitudine del corpo a riflettere la luce che cade su esso, Per esem- 
pio una nave dipinta in bianco o con vele bianche può essere sco- 
perta o veduta di notte per mezzo del fascio di un proiettore molto 
più facilmente di un oggetto scuro. Il flusso luminoso. irradiato 
per unità di area da una superficie illuminata è una misura della 
luce riflessa, ossia della irradiazione dalla superficie separatamen- 
te dalla illuminazione. | | | 
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luce si esprime in candele per centimetro quadrato della Super- 
ficie luminosa. L’area che si deve prendere per determinare questa 
quantita, se la superficie non è perpendicolare alla direzione nella 
quale è misurata l'intensità, è la proiezione della superficie sopra 
un piano normale a questa direzione. 


18) La quantità di luce è misurata dal flusso moltiplicato 
per il tempo durante il quale esso è Mantenuto, ossia in lumen-ore 
© in lumen-secondi e sta quindi rispetto all’energia totale Spesa 
nello stesso rapporto in cui il flusso luminoso sta alla potenza. 


19) MiQscnx FOTOMETRICHE, — Le misure fotometriche più 
frequentemente richieste in pratica sono misure di intensità lumi- 
nosa, ossia di numero di candele, in una determinata direzione, e 
misure di illuminazione in. una data posizione Sopra una supeerfi- 
cie, Ambedue queste misure dipendono dall'attitudine dell'occhio 
à eguagliare lo splendore di due superficie o di due parti. della 
stessa superficie, ossia a distinguere piccole differenze nello splen. 
dore, Questi confronti non si riferiscono a quantità fisiche ne] 
modo generalmente inteso, ma piuttosto a sensazioni prodotte da 
queste quantità. 

20) Ni è definita l'intensità luminosa, ossia la potenza in 
candele, di una Sorgente luminosa in una direzione qualunque, co- 
me il flusso di luce per unita di angolo solido nella direzione con- 
siderata. In altre parole se l’angolo solido considerato è così pic- 
colo che la Intenesità sia praticamente costante jp tutte le dire- 
zioni in esso comprese, 1] flusso totale di luce irradiato entro que- 
sto angolo solido è uguale al valore dell'angolo moltiplicato per 
l’intensità luminosa. Questo flusso di luce cadendo Sopra una sy- 
perficie qualunque la illuminerà con una inteusità Inversamente 
proporzionale alla sua area, e poiché l'area totale sulla quale il 
flusso luminoso può cadere perpendicolarmente cresce col quadra. 
to della distanza dalla Sorgente, ne segue che l'illuminazione so. 
pra una superficie interposta sul cammino della luce in modo che 
1 raggi luminosi stano perpendicolari ad essa è inversamente pro 
porzionale al quadrato della distanza fra la superficie è Ja "Orgen. 
te. Tl valore numerico della illuminazione è 


I 


d” 
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dove 7 è l’intensità luminosa e d è la distanza ed è espressa in lux 
se la distanza è misurata in metri. Se la superficie illuminata è 
inclinata rispetto ai raggi luminosi, lo stesso flusso luminoso è 
distribuito sopra un'area maggiore e l'illuminazione risulta quin- 
di minore. In questo caso il valore della illuminazione è il valore 
giù dato per la illuminazione normale moltiplicato per il coseno 
dell'angolo fra la normale alla superficie ed 1 raggi luminosi, 


21) Questa legge della proporzione inversa dei quadrati, 
‘quantunque sia rigorosamente esatta soltanto per sorgenti di luce 
puntiformi, si può applicare senza errore apprezzabile a tutte 
le sorgenti purchè la distanza fra la superficie illuminata e la” 
sorgente sia grande rispetto alle dimensioni della sorgente stessa. 
Essa viene quindi applicata nel confrontare le intensità luminose 
delle lampade per mezzo dei fotometri. Questi strumenti consisto- 
ne essenzialmente in mezzi opportuni per il comodo confronto visi- 
vo fra gli splendori di due superficie simili illuminate dalle due 
sorgenti luminose da confrontare. Quando le distanze delle lampa- 
de da misurare dal fotometro sono state regolate in modo da dare 
illuminazioni uguali sullo schermo o sui schermi, si ottiene im- 
mediatamente il rapporto fra le intensità luminose dal rapporto 
inverso fra 1 quadrati delle distanze. 


22) Nel fotometro a macchia d’olio o di Bunsen si ha uno 
schermo costituito da una superficie bianca con una macchina 
d’olio nel centro. Questa macchia d’olio è più trasparente alla lu- 
ce del resto della superficie, e quando i due lati dello schermo so- 
‘no illuminati dalle due sorgenti luminose da confrontare, appari- 
à più brillante o più scura della rimanente superficie secondo 
quale è il lato dello schermo più intensamente illuminato. Rego- , 
lando le distanze delle sorgenti luminose dal fotometro fino a che 
1 due lati dello schermo appaiono esattamente uguali, si trovano le 
posizioni nelle quali lo schermo è ugualmente illuminato dalle due 
sorgenti, Si può allora determinare il rapporto tra le intensità lu- 
n'inose nel modo sopra detto. Nelle recenti forme di questo foto- 
metro, si applicano degli specchi per poter vedere simultaneamen- 
te ambedue i lati dello schermo. | 


25) I fotometri per la misura della illuminazione devono 
essere portatili e devono poter essere usati in qualunque posizione. 
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Inoltre è opportuno che essi contengano una lampada di confie 


to per avere una illuminazione nota con la quale confrontare puri. 
la incognita. Nei migliori tipi conosciuti di fotometri per illuni ns 
zione, questa. si misura regolando da illuminazione di uno sched ui 
contenuto nell apparecchio fino a che esso. corrisponda in spla 
dore con lo splendore di una superficie campione messa nella pet 
zione nella quale si desidera misurare la ilbuminazione. Gli ap 
parecchi. sono costruiti in modo che la superficie campione (la 
quale può far parte dell'apparecchio oppure essere esterna ad eso) 
può esser osservata. contemporancamente allo schermo o supertiete 
di confronto internamente allo strumento; La taratura i to dando 
alla superticie campioni illuminazioni di valori poti. 


i 
24) Nel fare Te misure fotometriche sorgono alenne dite 15 
se il colere della luee data dalla lampada (9i orev: dii ferisce aite 
da quella deila lampada campione o di confronto. A vigore nons 
puo mai dire ehe una guantitàa di ince di un colore sia eguale i: 
una quantità di luce di un colore diff rente, poichè quali que 
sia la base delscontronto, la lita di colore permane, Tuttavia 
è possibile confrontare lo splendore di due superficie: illuminate 
con leer di differente colore; poichè. quantunave quando si è otte- 
nite l'equilibrio la differenza di colore sia sempre marcata, varian 
do Ta illuminazione è relativamente facile riconoscere quando l'una 
diventa più o meno splendente dell'altra. E! la sensazione dello 
splendore o della hiiinosità, distinta dalla sensazione. del colore, 
che si deve qui considerare, Quando i colori s no molte diti eros 
il confronto è complicato dalla variazione nella sensibilità relati, 
va dell'occhio per i differenti colori quardo Tilluminazione è d- 
bele ed anche dally differente sessibilità delle varie pori dello t- 
fina. Tuttavia per. la fotometria. pratica, dove le differenze di 
colore non. sono grandissime, questi effetti non. introdneona twee 


voli errori. 


25) Iu rikGo PI RIFLETTORI, GLOBE E PARALC mi, — | vitli- 
ri si applicano alle lampade principalmente per dirigere la mt 
ma parte possibile della luce totale emessa su quelle posizio a 
superficie che si desidera illuminare, Dando ai riflettori una ter 
Mit opportuna, si puo ottenere. entro certi limiti, la distribuzione 
della Inee emessa dalla Lampada più efficace per. lo scopo proposi” 


ln generale è possibile. con nn determinato riflettore, distanziai 
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le lampade in modo da ottenere su un piano determinato una illu- 
minazione approssimativamente uniforme, e molti fabbricanti han- 
no standardizzato 1 loro riflettori per illuminazione industriale in 
relazione al rapporto fra Taltezza al disopra del piano di lavoro 
e la distanza fra le lampade, per ottenere la illuminazione più uni- 


forme possibile. 

26) Î riflettori, oltre che per modificare la distribuzione 
della luce emessa da una sorgente, possono essere disposti per in- 
_tercettare la sorgente luminosa, in modo che essa sia visibile sol- 
tanto da posizioni contenute in un'area limitata al disotto della 
lampada. In tal modo, quantunque la lampada sia visibile entro 
quest’area, essa rimane normalmente fuori del campo visivo, non 
avendo i raggi diretti sufficiente inclinazione rispetto alla verti- 
cale. Si può così generalmente evitare un eccessivo abbagliamento. 

27) I riflettori sono in generale di metallo lucidato, di ve- 
tro argentato, di smalto vitreo, o verniciati a fuoco ed hanno le 
forme più svariate, Vi è però un'altra classe di riflettori in cui 
la luce non è riflessa direttamente o diffusa da una superficie opa- 
ca, ma per mezzo di costole prismatiche ricavate nel corpo del ri- 
flettore, che è di vetro. In tal caso si ha in realtà una serie di pri- 
smi riflettenti. Questi riflettori, dei quali fin buon esemplare è 
il cosidetto holophane, sono molti efficaci e sono largamente usati 


ad onta del loro costo relativamente elevato. 


28) La tabella seguente dà approssimativamente i coeftj- 
centi di riflessione di superficie tipiche. 


SUPERFICIE Coeflicente di SUPERFICIE ‘ Coetticente di 
| riflessione per riflessione per 
(lucidata) | cento (opaca) | cento 
Argento . í ape PS . Carta assorbente 
. Tv bianca . : à e2 
Speechio di vetro ar- 
gentato . , i 80 | Carta ordinaria TU 
Ottone . 7 " 72 Colori seuri . l 10-20 
Rame : . , 65 Sothtti imbiancati a 
P" x calce . e 00 - 10 
Acciaio . . ; 60 


Pris TN Riflettori bianchi | 
ESTE EL LICSSIOnE smaltati . A i 10 - 80 


totale . r . 90 (o più) | 
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29) La maggior parte delle sorgenti lumino:e hanno uno 
rplendore troppo grande per poter essere guardate senza disturbo, e 
quando si Lapiegano lampade di grande intensita luminema senza 
paralume in posizioni tali da trovarsi entro il campo visivo delle 
persone che occupano lo spazio illuminato, è necessario chiudere la 
lampada entro un globo o una coppa che ne diffonda la luce. Se il 
globo ha buone qualità di diffusione, la lampada rimane invisibile 
€ il globo diventa esso stesso una sorgente luminosa di splendore più 
o meno uniforme. Poichè in tal caso la luce è irradiata da uns 
superficie di area molto maggiore di quella del filamento (o di altro 
corpo luminoso) della lampada nuda, lo splendore di questa su- 
perficie è molto minore di quello del corpo luminoso, e il suo va- 
lore dipende dalle dimensioni del globo. Lo splendore approssimato 
delle più comuni sorgenti luminose è indicato nella seguente tabella. 


l Candele 1 Candele 
SORGENTE ; SORGENTE 
per cmq. | per cun. 
ur 
E : : > E i See 3 | 

Lampada con  fila- | Fiamma della cau- 
mento di carbone . 65 | dela , . 3 U.45 

| 

Lampada con fila- | Reticella a gas ordi- 
mento di tungsteno l naria — . ; 3.40 
nel vuoto . . : 145 . 

° | Reticella a gas ad al- 

Lampada con ftila- | ta pressione . . 24 
mento di tungsteno : ; | TET 
in gas inerte. — . 590) ! Sole (allo zenit) . GOLI) 

at : LE 

Arco ordinario fra Cielo (medio) , " 5 


. «e E 
carboni e e. . 16.500 A 
i 


30) I globi diffusori alterano di regola la curva della «i- 
stribuzione della luce della lampada tendendo ad avvicinarla ad una 
forma particolare dipendente dalla forma del globo, In generate 
quanto migliori sono le proprietà diffusive del globo, tanto mag- 
giore è la differenza della distribuzine della luce con e senza il 


globo, 


31) Nel sistema di illuminazione indiretta la diminui ons 
dello splendore della sorgente e la diffusione della luce si otteng 
no riparando completamente dalla vista la sorgente e dirigendo la sua 


VARIA 923. 


nette — assi ie — Sa r————— stia rr Era —_ — el. + — —— 


luce sopra una superficie bianca, per es. il soffitto di una camera, 
la quale diventa così una sorgente luminosa secondaria di grande 
area. Con questo sistema si ottiene una ‘grande uniformità d'illu- 
minazione, ma rimangono quasi interamente soppresse le ombre ed 
è quindi difficile la percezione del dettaglio. L'effetto generale 
manca di naturalezza ed è per molte persone sgradevole. 


| 32) Con qualunque sistema d'illuminazione, l’illuminazione 
effettiva puó risultare molto diminuita dal depositarsi di polvere 
O sporcizia ui riflettori, sui globi, sui paralumi, etc. E’ quindi 
molto importante una pulizia periodica di tutti 1 fanali. 


333) SPECIFICAZIONE DELLA ILLUMINAZIONE. — Nello specifi- 
care il valore della illuminazione richiesta per uno scopo qualsiasi 
è necessario indicare dove essa deve essere fornita. Per la maggior 
parte dei casi, come lavoro al tavolino, lavoro al banco, ete., lil- 
luminazione occorre sopra un piano orizzontale e in tali casi si suo- 
le specificare l'illuminazione sopra un piano a 0,8 = 1,0 m, di 
altezza sul livello del pavimento, Vi sono tuttavia molti casì nei 
quali l'illuminazione è richiesta sopra una superficie verticale per 
es. per illuminare cartelli indicatori, strumenti montati vertical- 
mente, etc.; ma la difficoltà che si incontra in generale, per quan- 
to riguarda l’illuminazione verticale, sta nello scegliere un piano 
verticale tale che l'illuminazione su esso possa rappresentare quel- 
la su tutti i piani verticali. In molti casi però quando è sufficien- 
te l'illuminazione orizzontale, è sufficiente anche quella verticale, 
cosicchè in generale basta specificare l’illuminazione sopra un pia- 
no orizzontale. Nella maggior parte dei progetti di illuminazione 
vi è una grande variazione nella illuminazione nei differenti punti 
dello stesso piano orizzontale, e se si vuole assicurare un certo 
grado di uniformità è necessario oltre che specificare un valore 
medio minimo sopra tutta l'area illuminata, limitare i valori mas- 
simo e minimo in qualunque punto, oppure il rapporto fra 1 valori 
massimo e minimo. 


34) INFLUENZA DELL'AMBIENTE SULLA ILLUMINAZIONE. — Nel 
progettare una determinata illuminazione non si tiene spesso suffi- 
cente conto dell'effetto che hanno il soffitto e le pareti di un loca- 
le nell’aumentaro l'illuminazione diretta ottenuta dalle lampade, 
Le pareti cd il soffitto bianco possono riflettere 75 per cento della 
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luce che cade su di essi. Questa luce riflessa cade in parte sopra la 
superficie da illuminare e in parte sopra altre parti delle pareti, 
ete, del locale ed è nuovamente rifles-a. Questa riflesston conti- 
nua risulta in detinitiva in un notevole aumento dll illumimci 


ne ottenuta sul piano di lavoro. 


39) COEFFiCENTE DI. ILLUMINAZIONE. — Nell illuminazione 
interna la quantità di luce che cade sopra un dato piano orizzer 
tale (il piano di lavoro) varia tra 0,2 e 0.7 della quantità totale 
emessa dalle lampade, a seconda del colore e della natura dell'an.- 
biente, del tipo dell. lampade impiegate, delle dimensioni dello 
spazio illuminato, ete, Li rapporto fra la luce (lumen) sul piano di 
lavoro e la luce totale emessa dalle lampade si chiama il coer 
cente di utilizzazione, Il coefficente di utilizzazione cresce in ge- 
nerale col crescere dell'ampiezza in pianta del locale rispetto alla 
. sua altezza, 

56) RENEIMENtTO DELLA ILLUMINAZIONE, — IL rendimento a 
un Impianto di illuminazione si può espirim.re col numero di watt 
consumati per metro quadrato di area illuminata e per candela me- 
tro di illuminazione media, ossia in altre parole con i watt pes 
lumen utilizzato sul piano di lavoro. Questo numero dipende non 
solo dal valore del coefficente di utilizzazione ottenuto, ma anche 
dal rendimento delle lampade per sè stesse. Tranne in casi speciali, 
in genere dove altri tipi di lampade sono troppo fragili le kunpa- 
de a filamento di carbone non vengono più impiegate per scopo di 
illuminazione. Le lampade oggi più largamente impiegate. sons 
le lampade con filamento di tungsteno nel vuoto o in gas inerte. 

t 


E 
Quelle ne] vuoto, del tipo usato negli impianti a terra, hanno un 


rendimento di 1,05 = 1,55 watt per candela orizzontale media, 9 
di 9,3 = 735 lumen per watt. nell'intesa che i valori maggiori ~ 


riferiscono alle lampade più grandi da 100 volt, e quelli miner 
alle lampade più piecole da 220. volt. Dove si richiede una roba- 
stezza maggiore. di quella posseduta dale ordinarie  latipide (i 
tungsteno, per es. negli impianti di trazione, sì possono fabbricate 
lampade a filamenta metallico nelle quali ib filamento funzione ad 
una temperatura più bussa e quindi cono un rendin ento ne ape ii 
nel tipo ordinario. Tali lampade consumano 2,1 = 1.7 watt per 
candela. media sferica a seconda. della loro erancdezza e volto. 


e saranno probabilmente usate largamente d'ora innanzi sulle 
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RR. Navi. La lampada col filamento in gas inerte ha un rendi- 
mento di cirea. 18,75 lumen per watt nel tipo da 1500 watt a 
110 volt e di circa 12 lumen per watt nel tipo da 100 watt a 
221) volt, i 


37) REQUISITI. GENERALI DI UNA BUONA ILLUMINAZIONE. — 
I requisiti generali di una buona illuminazione possono riassumersi 
brevemente come segue. | 
Essa deve essere sufficiente. per il lavoro. di eui si tratta. non 
deve dare abbagliamento nè dalle lampade direttamente nè per ri- 
flessione da superfice illuminate, deve evitare ombre eccessive o 
punti osenri, e dove si deve eseguire lavoro minuto di precisione 
deve essere migliore che nello spazio circostante ma non in mi- 
sura tale da produrre temporanea cecità quando una persona dal 
lavoro passa a guardare gli oggetti circostanti. Finalmente, se si 
vuole ottenere il migliore effetto possibile si deve prendere in at- 


tento esame il colore della luce e dell'ambiente. 


Regolamento di polizia della navigazione sul Danubio. 


La Commissione internazionale del Danubio, in esecuzione 
dell'art, XXIV della Convenzione che stabilisce lo Statuto defini- 
vo del Danubio, ha nello scorso. Novembre approvato il Regola- 
mento per la polizia della navigazione sul fiume stesso, e che do- 
vrebbe andare in vigore al 1° Febbraio 1926. 

Il Regolamento consta di una prima parte, contenente. le 


cenerali »; in esse si fissa, innanzi tutto, che il re- 


« Disposizioni 


golamento si applicherà alla navigazione del Danubio sul tratto 
tra Ulma e Braila ed ai suoi affluenti internazionalizzati, senza 
pregiudizio. delle regole particolari emanate dagli Stati riviera- 
schi per i porti e per le rive. 

Al regolamento saranno soggetti 1 natanti di qualunque spe- 
cies senza distinzione di bandiera; 1 loro capitani, padroni e con- 
duttori dovranno ottemperare alle disposizioni impartite dalle auto- 
rita degli Stati rivieraschi incaricate della polizia. fluviale, le qua- 


li dovranno assicurare l'applicazione. del regolamento stesso, me- - 
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diante le facoltà loro concesse, ed anche procedere eventualmente 
ad inchieste ed interrogatori. 

I] 1° Titolo del regolamento definisce i termini in esso usati, 
tanto riferentisi ai vari natanti che alle persone addette al loro ce 
mando, stabilendo quindi l'assimilazione di trattamento per i picco- 
li bastimenti, motobarche ed anche idroplani durante la navigazio 
ne sul fiume. 

Le disposizioni applicabili ai bastimenti di qualunque specie 
comprendono tutto il 2° Titolo, il quale ripartisce le sue regole 
in 7 capitoli, 

Il 1° Capitolo riguarda le marche di identificazione dei vari 
natanti, (nome, numero o marca distintiva), le scale di immersione, 
il limite di caricamento, il numero dei passeggeri, i macchinari 
necessari alle manovre, i mezzi di segnalazione. Le bandiere dei 
segnali devono misurare un metro di larghezza contro 70 centi- 
metri di altezza; i bastimenti aventi forme simmetriche indi he- 
ranno il senso della loro mareia con un disco a striscie bianche è 
rosse; i battelli con rimorchi all'ultezza del confluente Timo por 
teranno in testa d’albero una bandiera azzurra. 

I mezzi di segnalazione fonica, fischi, sirene, campane, trom- 
be ecc, debbono essere distinti e i suoni si seguiranno con l'inter- 
vallo da 1 a 2 secondi, 

Le regole generali per la navigazione sul fiume formano l’og- 
getto del II° Capitolo; esse prescrivono le disposizioni da pren- 
dersi dai capitani, sia in navigazione che in caso di stazionamento, 
sanzionando l'obbligo dei capitani di consultare gli avvisi ai na- 
viganti. Le navi a vapore sono tenute a rallentare passando iu 
pros-linita di posti di ancoraggio, o incontrando convogli rime. 
chiati. Speciali precauzioni devono usarsi nelle ‘curve, nei passaz- 
gi stretti, o dei ponti fissi, sotto i quali non devono alimeutarsi i 
fuochi, evitando eccesso di fumo, 

E' vietata la navigazione alla deriva a più di due navi attis- 
cate bordo bordo o anche ad una sola presentandosi al traver- 
so della corrente. Non è del pari permesso navigare trascinati. 
le ancore, nè alla stessa altezza di altri convogli, a meno che n 
sl tratti del semplice momento per sorpassarli. 

Sono richiesti speciali autorizzazioni per organizzare feste © 
regate sul fiume: nè si possono installare nel canale naviga! e 
mezzi di pesca fissa, 
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I] getto di ceneri e scorie puà farsi solo a distanza oltre i 20 
metri dalle rive e a profondità superiore ai 2 metri. Ai comandanti 
dei natanti è poi fatto obbligo di segnalare tutte le constatazioni 
fatte nel corso della loro rotta interessanti la navigazione. 

I Capitoli dal III al VII riguardano le regole da seguirsi in 
casì di incontro, durante la notte ed in caso di nebbia, stando alla 
fonda o ancorati nel fiume, in caso di impossibilità di manovra, 
di avaria, affondamento o naufragio, regole in gran parte unifor- 
mi alle norme comuni relative agli abbordi. Speciali disposizioni 
invece sancisce il Capitolo VII per evitare danni da parte dei 
natanti alle opere idrauliche, e ai lavori in corso di esecuzione 
eul fiume. 

Formano oggetto del Titolo III le regole per la navigazione 
delle zattere di legnami, fissando le loro massime dimensioni, se- 
condo i vari tratti del fiume, disciplinando le loro manovre, le se- 
gnalazioni e tutte le precauzioni da prendere per evitare ostruzioni 
o pericoli alla navigazione degli altri natanti. 

Il Titolo IV dà speciali disposizioni per le navi trasportanti ma- 
terie pericolose esplosive od infiammabili, non considerando peró 
in tali categorie nè le navi con carico di nafta e olii minerali, 
benzine, alcool, ete. anche in fusti, né quelle aventi a bordo fiam- 
miferi imballati, 

Per quanto le norme del Regolamento riguardino la naviga- 
zione su tutto il fiume, pur tuttavia il Titolo V stabilisce che vi 
possano essere disposizioni speciali riguardanti particolari. tratti 
della rete fluviale, disposizioni che, in attesa di essere riunite a 
formare un appendice al regolamento, sono pel momento rese note 
mediante « avvisi al naviganti », 

Le sanzioni alle violazioni del regolamento, tanto se impor- 
tano pene di polizia o anche più gravi, saranno punite secondo la 
legislazione degli Stati sul territorio o sotto la giurisdizione dei 
quali saranno stati commesse senza pregiudizio in ogni caso di 
azione per rifacimento di danni (Titolo VI). 

Le « Disposizioni finali » fissano l’entrata in vigore del rego- 
lamento al 1° Febbraio 1926; stabiliscono che le eventuali modifi- 
che saranno elaborate conformemente all'articolo XXIV dello Sta- 
tuto definitivo del Danubio e che infine le appendici contenenti le 
disposizioni speciali più sopra accennate avranno una promulga- 
zione conforme a quella dello stesso Regolamento. 
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Sulla correzione di Giory dei rilevamenti radiogoniometrici. 


Venuti di moda i rilevamenti R. G. & è dovuta riesumare, 
per la pratica correzione di questi rilevamenti ortodromici affinchè 
possano essere tracciati sulla carta Mercatoriana, la correzione Giory, 
che giaceva in sonno nei trattati, in fatto di applicazioni pratiche 
di nautica. | 

A onor del vero, data l’approssimazione dei radiogoniometri, 
questa riesumazione deve accontentarsi di rimanere ancora per qual- 
che tempo nel campo teorico; ma, « poichè (come dice l'ammiraglio 
Burzagli nel suo Manuale per Ufficiale di Rotta) non è escluso 
che nuovi progressi della radiogoniometria permettano in avvenire di 
ottenere, anche alle grandi distanze, rilevamenti con approssima- 
zione sufficiente, è necessario prendere in considerazione la differenza 
fra rilevamenti ortodromici e lossodromici. 

In altri termini le cose stanno così: T'approssimazione offerta 
dai R. G. è tale da permettere oggi di avere un punto-nave suffi- 
ciente a piccola distanza; ma, a piccola distanza, la correzione di 
Giorv è dell'ordine di pochi primi: quindi è inutile tenerne conto. 
A grandi distanze i rilevamenti R. G., per ora, non danno risul. 
tato attendibile, quindi: inutile la correzione di Giorv. 


Comunque, adesso sì deve insegnare agli studenti come tale cor- 
rezione sì ricavi e perciò mi permetto di presentare un metodo molto 
semplice, non preciso, che, però, mena allo stesso risultato a cui sì 
giunge con 1 metodi esposti nei trattati. 

In fig. 1 PAB è il triangolo sferico fra il Polo ed i due punti, 
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vicini fra loro, A di coordinate geografiche o: Mı e B di coordinate 
Que Az. | 

I punti sono, per ipotesi, vicini, e allora potremo porre che 
-nella proiezione di Mercatore sia: 


== k S 
d = m cosg, 


in cui m è la distanza (in primi d’arca\ fra A e B sulla carta, d, 


quella sul cerchio massimo sulla sfera; ym, il consueto simbolo della 
latitudine media $t Pa 

Inoltre A) (differenza di longitudine fra i punti) 4A; (difte- 
renza di latitudine fra gli stessi) e d son tali che noi possiamo so- 
stituire a1 seni degli archi, gli archi stessi, 

In fig.1, la punteggiata AB rappresenti l’arco di lossodromia 
fra i due punti; sia A il rilevamento ortodromico (R. G.) AB, L, 
il rilevamento lossodromico; y = R — L è la correzione di Giory. 


Allora: 


e per quanto abbiamo detto: 


Ad À 
gu — COS Pg = —— COS Q, 


sen R = - 
d mM COS Qu 


Nella proiezione Mercatoriana è: 


È. 
A) = m sen L 
quindi i 
Ax AÀ 
sen R — sen L = ————— cos qQ9— — = 
mM COS 9, m 
|. Ad [ cos q» NM A À COS P — COS Py 
EE, COS Q,, ~ nm COS Py i 


930 


RIVISTA MARITTIMA - GIUGNO 1925 
Re RIETI 


In via approssimata poniamo che sia: 


A sen L = dsenZ — 


Allora: 


—————M À— À—. 


sen R — sen L 


d sen L = cos Ld L = os pl — L 


ove c = 3438 = 
espressi in primi. 


Analogamente : 


= raggio espresso in prini, 


e 


essendo anche R ed L 


A' cos p = d cos P= COS! Qus C089 i ek Pn d 9 — — 
rgo meo MM Pm == — EDP gen o, 
e 2p 
essendo: 
Qu = —.- (pp + Pi ) e 
Perciò: i 
(R — L) cos L = — Ê (e — gi) sen gm 


ma dalla proiezione di Mercatore: 


(e: — 91) sec 9 = m cos L 


e sl avrà infine: 


che è l’espressione offerta d 
più lunga. 


5, - sen Puy 


al trattati ricavandola per una via molto 


E. C. M. 
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Ufficio nazionale del eredito marittimo in Francia. 


Com'é noto il Governo francese ha presentato alla Camera dei 
Deputati un progetto di legge relativo alla creazione di un « Office 
national de credit maritime ». | _ 

Lo scopo cui tende la legge proposta si è di venire in aiuto alle 
“Società Armatrici non coll'accordare loro dei prestiti a basso inte- 
messe ma bensì invece rimborsando alle società stesse, sotto determi. 
nate condizioni, una parte degli interessi che esse devono pagare per 
prestiti contratti a fine di costruire nuove unità o di fabbricare nuo- 
vo materiale da pesca. 

La legge annuale di finanza, stabilirà ogni anno quale sia la 
somma massima di prestiti per cui il nuovo istituto può concorrere 
-al servizio degli interessi. Per il primo anno essa sarebbe di 150 
milioni di franchi e salirebbe poi fino ad un massimo di un miliar- 
-do sotto la riserva però che la somma degli interessi che l'Istituto 
prenderà a suo carico ogni anno non oltrepassi i mezzi di cui esso 
potrà disporre. 

La parte di interessi che l’Istituto può prendere a suo carico ^ 
del 3% dell'ammontare dei prestiti non ancora rimborsati. I pre- 
stiti contratti dalle Società armatrici devono poi essere, di regola, 
rimborsabili in 20 anni, 

Inoltre il nuovo Istituto fornirà ogni anno dei crediti per il 
‘servizio delle navi-scuola della marina mercantile fino alla concor- 
renza del 3%, dell'ammontare delle sue risorse annuali, risorse che 
sì possono valutare a circa 35 milioni di franchi. 

Infine poi fino a che la legge delle otto ore a bordo delle navi 
mercantili non sarà applicata all'estero e specialmente in [nghilter- 
ra, l'Istituto fornirà alle compagnie di navigazione francesi delle 
-sovvenzioni destinate a diminuire le maggiori spese cui le compa- 
gnie stesse devono sottostare a causa dell'applicazione della legge 
sopracitata. 

L'Istituto trarrà i suoi cespiti di entrata dai proventi: 


a) di una nuova tassa di importazione per ogni tonnellata di 
merce importata in Francia per via di mare, 
b) di una nuova tassa per ogni passeggiero imbarcato o sbar- 


«ato in porti francesi. 


- 
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Lo sferotrigonometro. 


Questa breve e modesta descrizione si propone di far conosce- 
re al mondo navigatore, così bene rappresentato in Italia dai no- 
stri esperti armatori e valenti capitani d'ambo le marine, que 
st’istrumento, frutto di lunghi mesi d'indefesso lavoro dei fratelli 
Nuschak, l'uno capitano, l'altro ingegnere, i quali, fondendo l'ini- 
ziativa e costanza dell'uno, con la genialità e fattività dell'altro, 
sono riusciti a creare questo mirabile prodotto della loro capacità 
inventiva, per offrirlo ai naviganti, e col concorso di questi por- 
tare all'arte marinara non pochi vantaggi e perfezionamenti, ren- 
dendola, come i nuovi tempi lo richiedono, sempre piü moderna, 
più esatta, più semplice e più bella. 

Un sopporto di bronzo a foggia di calice (C.) molto allargato, 
saldamente fissato con la sua base su una parete interna d'una ele- 
gante cassa di mogano, serve a sostenere due cavalletti (S.) dia- 
metralmente opposti, i quali portano due assi (2%) verticali le 
cui estremità interne individuano i poli d'una sfera di 28 em. di 
diametro; attorno ai detti assi girano due semicerchi di bronze 
(diametro 28 em.) che rappresentano due orari di detta sfera, con- 
trassegnati l'uno con /, l'altro con 77. 

Nel centro del sopporto a calice s'erge un perno d'acciaio at- 
torno al quale gira un secondo calice (C:) portante alla periferia un 
cerchio di bronzo individuante il meridiano (M) dell'osservatore, 
la parte esterna del quale è listata in argento e nitidamente gra- 
duata a quadranti; porta inoltre, fissati in punti diametralmente 
opposti, due cavalletti (S.) che sostengono due assi (P:) d'acciuo, 
le estremità dei quali individuano lo zenit e il nadir. Anche intorno 
a questi due assi girano, perfettamente bilanciati, due semicerchi 
(diametro 27.2 cm.) che rappresentano due circoli verticali l'uno 
contrassegnato con I, Valtro con //. 

Il cerchio graduato rappresentante il meridiano viene a stare 
col centro spostato per 3 em., da quello comune ai verticali «d 
orari sunnominati, verso la base del sopporto a calice; ha un dia- 
metro di 30 ecm. e gira restando sempre perfettamente aderente 
ad un altro cerchio di bronzo fissato alla periferia del calice sop- 
porto (Ci); su questo secondo cerchio è fissata, dal lato sinistro del- 
l'apparato, una lista d'argento su cui è inciso un doppio nonio (V. 
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col zero in mezzo e le graduazioni allo stesso livello di quelle incise 
sul meridiano, per modo che ogni errore di parala:se nelle letture 
è assolutamente escluso, 

Un terzo calice allargato (Cs) gira orizzontalmente attorno al 
pernio inferiore dei due orari, ha 30 em. di diametro ed è desti- 
nato a portare alla periferia un cerchio di bronzo sulla cui super- 
ficie esterna è fissata una lista d'argento con incisa una nitida 
graduazione semicircolare. | 

Questo cerchio, che col suo centro giace alquanto sotto il centro 
degli orari e verticali, rappresenta l'equatore (E); anche qui me- 
diante un doppio nonio (.V:) identico a quello dianzi descritto si 
può leggere con una esattezza di mezzo minuto, Le letture vengo- 
no molto facilitate da due prismi d'ingrandimento che comodamente 
si muovono davanti ad ambo 1 noni. 

Tanto il meridiano quanto l'equatore- portano fissata sotto Ja 
graduazione una ernnagliera nella quale, mediante una leva a mol- 
la, s'imnesta una vite perpetua (non visibile nella figura) che serve 
per fissare il rispettivo cerchio, nonchè per imprimergli i dovuti 
movimenti micrometrici, 

Le parti interne dei due orari e quelle esterne dei due verti- 
cali portano delle guide prismatiche entro le quali scorre un car- 
rello (.1.) che, mediante un eccentrico interno, mosso da una pic- 
cola leva (/..) esterna, facilmente manovrabile, può venir rigida- 
mente fissato in qualunque posizione. I due carrelli che scorrono 
lungo i circoli orari sono muniti nelle loro estremità superiori d'una 
piccola. piastrina d'aeciato portante un foro cilindrico (F.) il cen- 
tro del quale, quando il carrello viene mosso, descrive un perfet- 
to arco di circolo orario. I carrelli dei verticali differiscono dai 
suddetti soltanto perehè portano al posto della piastrina forata 
un piccolo dischetto (D) un po^ convesso. pure d'acciaio, con al 
centro una sporgenza cilindrica, il centro della quale, quando il 
carrello si muove, descrive esattamente un: arco di verticale. 

La sporgenza cilindrica dei carrelli dei verticali può essere fat- 
ta entrare nel foro cilindrico dei carrelli dei circoli orari (posizione 
visibile nella figura) in modo che il centro del foro coincida esat- 
amente col centro della sporgenza. | 

Due carrelli (4:) poco dissimili da quelli sin'ora descritti seor- 
rono lungo l'equatore e possono venir fissati mediante una leva 
(Z:) che all'uopo muove un eccentrico di fissaggio. Uno dei due 
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carrelli è rigidamente unito all'orario 7, di modo che quando il 
carrello viene fissato in corrispondenza ad una data graduazione 
dell'equatore, l'orario / pure resta fissato sulla stessa graduazione. 
L'altro carrello scorre libero, e soltanto quando non é fissato sul- 
lequatore automaticamente ‘si unisce all'orario // mediante un 
apposito innesto a molla. 

Un semicerchio fissato con le due estremità sul meridiano in 
modo da risultare perfettamente normale ai verticali, rappresenta 
l'orizzonte vero; la sua parte esterna listata in argento è graduata 
da 0° a 180°. Sui verticali vi sono degli indici che vanno a dare sul. 
la graduazione dell’orizzonte, in corrispondenza ai quali vengono 
fatte le letture. 

In questa breve descrizione dello sferotrigonometro non vcre- 
diamo opportuno di dilungarci in una dattagliata spiegazione de! 
modo di adoperarlo per eseguire la risoluzione di tutti quei pro- 
blemi che da questo istrumento possono venir risolti; ci riserviamo 
di far ciò in un apposito opuscolo che verrà consegnato insieme 
all'apparato stesso, e anche separatamente, a chiunque ne facesa 
richiesta, Qui ci limiteremo ad annoverare tutti i problemi che 
questo apparato risolve e ad illustrarne con un esempio i più comuni. 

Sulla superficie della semisfera immaginaria, dove i centri dei 
due fori e delle due sporgenze cilindriche dei quattro carrelli in 
movimento descrivono coppie di orari e di verticali in tutte le posi- 
zioni possibili, riuscirà facile coll’inserimento delle sporgenze dei 
carrelli dei verticali nei fori di quelli degli orari, formare un trian- 
golo, ed eventualmente anche due triangoli di posizione. 

Con un solo triangolo sferico possono venir risolti, con grande 
facilità, tutti i problemi di astronomia nautica basati sul trian- 
golo di posizione, nonchè quelli inerenti alla navigazione ortodro- 
mica, e precisamente: 

Ricerca delle coordinate uranografiche equatoriali d'un astra 
in funzione di quelle altazimutali e della latitudine dell'osservatore; 

Calcolo dell'angolo orario di un ustro quando leva o tramonta, 
quando passa il primo verticale, e quando si trova in disgressione 
massima, in funzione della declinazione dell'astro e della latitu- 
dine dell'osservatore: 

Calcolo dell'amplitudine in funzione della declinazione del- 
lastro e della latitudine dell’osservatore ; 

Calcolo della latitudine in funzione dell'angolo orario, del- 
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l'altezza e della declinazione d'un astro in prossima vicinanza al 
meridiano; È 

Calcolo della longitudine (angelo orario, stato) in funzione 
della latitudine dell’osservatore, dell'altezza e declinazione d'un 
astro in prossima vicinanza al primo verticale ; 

Calcolo della corsa iniziale e della distanza ortodromica tra due 
luoghi di note coordinate; ecc. ecc. 

Se si lavora poi con due triangoli, si viene finalmente a risol 
vere cou la massima rapidità, semplicità e sicurezza il tanto stu- 
diato e desiderato metodo diretto per la determinazione del punto 
nave da due altezze simultanee o quasi, di due astri. 

Non è esclusa, nè la soluzione del vecchio calcolo del punto na- 
ve a mezzodì, nè quella del punto nave da due altezze di astri pre- 
se ad intervallo di tempo. 

Come si vede non c'è problema di navigazione alturiera basa- 
to sulla trigonometria sferica che non si possa risolvere con lo sfe. 
rotrigonometro. 


Esempio I: 


Il giorno 15/12/1924 alle 4 1/2 am. circa, si osservarono le se- 
guenti altezze: 


h 2 Crucis = 49°44? al Te = 3% 27™ 22 A): = + 1m 45> 
h Sirio = 48°18’ al Te = 3 29m 11° k — 0:55 


lu apposito prontuario s! registrano i dati, si calcola, dai 
tempi cronometrici, gli angoli orari dei due astri rispetto Green. 
wich, si correggono le altezze, e si estraggono dalle effemeridi le 
declinazioni. 


= 144° 12 E2, — — 16°37 hg = 43° 12.5 - 


AT = + 5h 42m 23s 
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Fatto ciò si passa allo sferotrigonometro, si fissano i carrelli 
dei verticali in corrispondenza alle due altezze, quelli degli orari 
in corrispondenza alle due declinazioni, e quelli che muovono sul- 
l'equatore, sui valori corrispondenti. agli angoli orari dei due astri; 
si accoppiano i carrelli delle altezze con quelli delle corrispondenti 
declinazioni, e dopo aver portato l'orario 77 in corrispondenza al 
proprio carrello, si legge sul meridiano la latitudine e sull'equa- 
tore la longitudine: 


o = 29°46" 5 i = 1339 E 


Esempio TI : 


sz» 


Determinare! la corsa iniziale e la distanza ortodromica ‘> 


Gibilterra e New-York: 


Pa == 


py 86° by’ N. _ 40° 50° N. 
PU go W. I 71° 00° W. 


Dopo aver fissato la latitudine arrivo sull'orario /, si fissa 
quest'ultimo in una long. £ pari alla differenza longitudine; si 
fissa poi lo zenit sulla latitudine partenza, si porta lo zero delle- 
quatore in corrispondenza dello zero del nonio e s'innesta il car- 
rello del verticale Z con quello dell'orario /. 

In corrispondenza all'indice del vert / si legge sull'orizzonte 
‘a corsa iniziale (69°) 295° e la posizione del carrello del verte Z ler- 
ta sul meridiano e sottratta da 90° da la distanza ortodromica 
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Come facilmente st scorge dalla semplice e facile elaborazio- 
ne di questi due esempii (ritenuti tra i tanti i più comuni nella 
navigazione transoceanica), lo sferotrigonometro oltre che abbre 
viare 1 calcoli, da risultati con soddisfacente precisione, e ciò ch 
più conta (premesso che gli elementi di calcolo vengano tiati 
sull'istrumento senza errori) dà Passaluta sicurezza sulla bontà de! 


risultati. 
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Tali qualità non possono, non devono sfuggire all'esperienza 
del navigante, e di certo nessuno vorrà negare a questa macchina 
da calcolo la proprietà di rendere la navigazione più esatta e più 
perfetta, come pure nessuno vorrà negare alla navigazione perfet- 
ta, il vantaggio della maggior sicurezza e maggior economia, su 
quella non perfetta condotta dai nostri padri, o su quella meno. 
perfetta condotta da noi coi mezzi sinora adoperati. l 


Prof. Cap. Riccarvo DEQUAL. 
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Le ricerche scientifiche nella Marina francese, — Prima della. 

guerra le ricerche scientifiche nella marina francese erano condotte 
da varie commissioni annesse alle scuole cannonieri, torpedinieri 
e semaforisti. Esse furono però soppresse nel 1914 e ricostituite 
sotto altra forma in seguito alla guerra sottomarina. Fra il 1916 e 
l'armistizio furono costituite parecchie nuove commissioni, ma sol- 
tanto nel luglio 1921 si diede una organizzazione definitiva a tutte 
le commissioni ed uftici incaricati di ricerche scientifiche. Il centro 
del sistema è il Centro di studii di Tolone, il quale risulta dalla 
riunione delle commissioni: di ricerche relative all’artiglieria da 
costa, all’ottica e alla telemetria, alle torpedini e alle bombe 
subacquee, ai sistemi per la scoperta dei sommergibili, e coordina 
il lavoro delle altre commissioni che non possono essere accentrate 
sotto di esso. Queste ultime sono le commissioni per la radiotele- 
grafia, per 1 sommergibili, per l’artiglieria navale e per i siluri, 
delle quali le due ultime sono sistemate sugli incrociatori Pothuau 
e Thionville. 
; Il capo del Centro di studii è un capitano di vascello che ha sotto 
di sé parecchi scienziati borghesi e ufficiali di marina: Il lavoro 
di coordinazione delle ricerche delle commissioni non direttamente 
unite al Centro di studii é fatto da lui corrispondendo direttamente 
coi comandi in capo della flotta, con l'ammiraglio comandante 
delle navi scuola e con tutti 1 comandi e le unità che eseguono ri- 
cerche scientifiche. | 
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Il Centro di studi ha dato grande importanza alla raccolta di 
informazioni sul lavoro in corso o già compiuto circa 1 problemi 
scientifici e all’aggiornamento della relativa bibliografia .per quanto 
sia quasi impossibile raccogliere sempre tutti i risultati della ri- 
cerca contemporanea. In pratica l’intera campo è naturalmente 
coperto da una quantità di riviste scientifiche, e il Centro di studii 
raccoglie tutti 1 periodici che pubblicano i risultati delle moderne 
ricerche formando gli schedarii dei varii argomenti. Questo servi- 
zio di documentazione è affidato ad un ufficiale, il quale ha il com- 
pito di provvedere affinchè tutti gli ufficiali e le commissioni che 
stanno facendo qualche ricerca siano immediatamente informati di 
quanto si sta facendo altrove sullo stesso argomento. La biblioteca 
e gli schedarii del Centro di studii sono pubblici ed anche eli uf- 
ficiali esteri possono consultarli qualora lo desiderino. Il labora- 
torio è riccamente dotato e contiene circa una dozzina di sale per 
ricerche speciali. Al principio di quest'anno esso stava lavorando 
su sessanta problemi scientifici proposti da ufficiali di marina @ 
dalle varie commissioni (« Eing. 26-XII 24). 


i 


Il telefono altoparlante Gaumont. — Nei dispositivi per la 
ricezione e per la riproduzione della musica e della parola ha spe- 
ciale importanza l'altoparlante e rappresenta un problema di dith- 
cile soluzione specialmente quando si tratta della riproduzione in 
vasti locali o all'aria aperta. In questi casi è necessario l'impiego 
degli altoparlanti, dei quali non esiste ancora un tipo pienamente 
soddisfacente. Per ricevere le correnti telefoniche pulsanti si appli- 
cano generalmente delle bobine sopra un magnete dinanzi al quale 
s] trova un organo meccanico, come per es. una membrana, la quale 
segue gli impulsi del flusso alternato dell'elettromagnete, e le cui 
vibrazioni vengono trasmesse all'aria ambiente. In questo funzio- 
namento si hanno varii inconvenienti. La membrana a causa della 
sua massa e del suo montaggio non segue esattamente gli impulsi 
del campo magnetico, la sua inerzia non e la stessa per tutte Je 
frequenze e si ha quindi un'alterazione di tono che nuoce alla pu- 
rezza della riproduzione. Inoltre la massa e l'elasticità della mem- 
brana danno luogo a delle vibrazioni proprie le quali con una de- 
terminata. eccitazione del campo magnetico danno luogo a fenomeni 
di risonanza, in modo che alcune singole note diventano stridule o 
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ottuse, e questi difetti assun.ono tanto maggiore importanza quanto 
maggiore è il numero delle note da trasmettere. 

Un recente progresso nella costruzione degli altoparlanti è 
rappresentato dall'altoparlante Gawnont nel quale l'organo elettrico 
e la membrana costituiscono un unico elemento molto elastico. e 
"facilmente detormabile e di massa pressochè trascurabile, poichè 
con una superficie di 30 cmq. pesa meno di un grammo. Esso è 
costituito da un filo conduttore sottilissimo avvolto a spirale continua 
sopra un cono di seta il cui angolo al vertice è di 90°. Questo cono è 
montato nell'intraferro di forma corrispondente di un potente elet- 
tromagnete e la superficie conica stessa costituisce la membrana. 
Questa trasmette all'aria che è nell’intraferro le sue vibrazioni, le 
quali si trasmettono attraverso appositi fori alla camera acustica 
sulla faccia esterna dell’elettromagnete alla quale è applicata la 
tromba. E 

Grazie alla piccola massa del cono, alla sua forma ed- alla sua 
elasticità, esso non può avere vibrazioni proprie, e quindi sono 
esclusi i fenomeni di inerzia e di risonanza, e le vibrazioni dell'aria 
riproducono fedelmente la forma della corrente. Inoltre l'ampiezza 
delle vibrazioni raggiunge un valore di uno e anche di due milli- 
metri, il che permette la riproduzione delle note con grande intei- 
sità e grande portata. 

La costruzione pratica del cono richiede speciali cure, poichè 
esso non ostante la sua estrema leggerezza deve essere resistente al 
calore e all'umidità, L'avvolgimento deve restare aderente alla mem- 
brana e non deve svolgersi per effetto delle vibrazioni. Come sup- 
porto dell’avvolgimento si impiega carta di seta impregnata e come 
conduttore un filo di alluminio di 0,05 — 0,1 mm. di diametro 
avvolto sul cono in una spirale continua per mezzo di una macchina 
di precisione. 

La corrente di eccitazione dell'elettromagnete è data da un cir- 
cuito a corrente continua o da una batteria di accumulatori. L’ap- 
parecchio viene costruito in varie grandezze con un diametro alla 
hase del cono da 30 fino a 85 mm., delle quali le minori si impie- 
pano per la ricezione radiotelefonica e le maggiori per audizioni 
pubbliche di grande portata, con Vaggiunta di amplificatori. L'alto- 
parlante Gaumont ha già avuto molteplici applicazioni con buon 
risultato. (« Elektroteenische Zeitschrift.» 8-1-25), 
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La nave Diesel elettrica « La Playa ». — La United Fruit 
Company ha fatto costruire finora sette navi speciali per il trasporto 
delle banane nei paesi tropicali, delle quali le prime tre hanno 
macchine alternative a triplice espansione per l'azionamento diretta 
dell'elica. La quarta nave San Benito è turboelettrica e le ultime 
tre navi sono con propulsione Diesel-elettrica. La prima nave di 
quest'ultima serie La Playa è stata ora ultimata. Essa ha uno spo- 
stamento di 3.800 tonn., una velocità di circa 14 nodi ed un 
elica che assorbe 2.500 HP. a 95 giri. L'impianto della La Playa 
« una realizzazione dell’idea di sistemare in un locale delle mac- 
chine al centro della nave una serie di piccoli motori Diesel a grande 
velocità e di azionare l'elica a bassa velocità mediante la. trasni - 
sione elettrica. In questo caso si sono sistemati quattro complessi 
Diesel di 825 HP. ciascuno a 250 giri. Come tipo di corrente si è 
scelta la corrente continua. Le dinamo sono accoppiate coi motori 
Diesel ed hanno ciascuna una potenza di 500 kw. a 220 volt. Essi 
sono disposte in serie e possono quindi dare al motore dell'etica 
fino a 880 volt. Questo motore è doppio e anche 1 due suoi indotti 
sono disposti in serie. Il sistema è dal punto di vista della sicurezza 
di funzionamento molto completo. Indipendentemente dal fatto che 
l’unità Diesel prescelta può essere costruita di funzionamento sicuro, 
come hanno dimostrato per es. i sommergibili, la disposizione ta 
serie dei 6 indotti dà inoltre la possibilità di escludere nel modo più 
semplice, in caso di avarie, fino a 3/4 della potenza primaria e 
fino a 1/2 della secondaria. La nave fa con 4 macchine primarie 95, 
con tre 88, con due 76 e con una 63 giri al minuto. Se si esclude 
uno dei due indotti del doppio motore dell’elica, la nave può ancora 
navigare con 3/4 della sua velocità massima. I motori Diesel sono 
anche accoppiati con un secondo generatore, il quale alimenta i 
macchinari ausiliarii della nave. L'impianto frigorifero assorbe 
500 HP. Inoltre la nave ha i verricelli di carico azionati elettrica- 
mente (a Elektr. Zeitung. » 15-1-25). 


La standardizzazione industriale. — Quanto segue è l’estratio 
di una conferenza tenuta da C. Le Maistre, segretario generale della 
British Engineering Standards Association (B. E. S.A.) a Praza 
per invito del Comitato di standardizzazione Czeco-slovacco. 

La maggioranza del pubblico è probabilmente giù convertita ai. 
l'idea della staudardizzazione industriale. Le obiezioni che gene- 


RIVISTA DI RIVISTE 943 


(€ A tt — -- — — > 


— _—_—____—_ ee MMM te 


ralmente si muovono ad essa riferiscono al suo effetto nel senso di 
ostacolare le invenzioni e i progressi individuali e di tendere a 
produrre la cristallizzazione ed eventualmente ad annullare il pro- 
gresso generale. Tali obiezioni sono molto fondate e possono essere 
discusse soltanto con alcune cautele applicate molto rigidamente. 
Una qualche opposizione al lavoro di standardizzazione è prevedi- 
bile; al giorno d’oggi però l'eccessivo individualismo è piuttosto 
costoso. Se un ingegnere per es. desidera di insistere sulla propria 
individualità, può essere sempre accontentato, pur di non badare 
al prezzo; la generalità però preferirà impiegare materiali ed ap- 
parecchi prodotti in base alle specificazioni nazionali per approfit- 
tare dall’economia risultante nel costo, D'altra parte esiste un certo 
numero di fanatici i quali vorrebbero standardizzare ogni cosa, ma 
sì può ritenere convinzione generale che gli estremisti in qualunque 
manifestazione della vita devono essere decisamente soppressi. 

La parola « standardizzazione » non è certamente felice. Essa 
sembra dar subito l'idea della cristallizzazione, della determina- 
zione di un campione inalterabile, mentre non occorre grande sforzo 
per capire che la standardizzazione industriale non è nulla di tutto 
ciò. In realtà nel lavoro dell’organizzazione britannica vi sono po- 
chissimi veri campioni per tutte le specificazioni già pubblicate, 
che sono attualmente più di 200, escluse quelle per l’aeronautica 
pubblicate dal ministero competente. I campioni fondamentali di 
massa, di lunghezza e di tempo, come pure i campioni per le misure 
elettriche, rientrano nella maggior. parte det paesi. nelle attribu- 
zioni dei laboratori fisici nazionali, mentre le specificazioni nazionali 
preparate dalla organizzazione di standardizzazione hanno piut- 
testo il carattere di comuni ferri del mestiere da impiegarsi nei 
contratti per Pacquisto di materiali e apparecchi con la massima 
economia, 

Alle specificazioni di standardizzazione britanniche si è per- 
venuti unificando i bisogni dell’industria e raccomandando cid che 
vi è di meglio nella pratica attuale e ciò che può essere adottato 
dall'industria col minimo disagio possibile. Nel loro senso più lato 
esse significano semplificazione nazionale e riduzione del numero 
dei tipi e dei campioni impiegati per un medesimo articolo. 

Lo scopo principale della standardizzazione o unificazione in- 
dustriale è l'economia nazionale derivante dalla semplificazione del- 
le fabbricazioni. In Inghilterra non si è fatto nessun tentativo per 
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forzare la standardizzazione nè per raggiungere scopi puramente 
ideali, poichè ciò nella maggior parte dei casi sarebbe riuscito trop- 
po dispendioso per l'industria. D'altra parte si deve riconoscere che 
molte industrie sono ancora vincolate dalla tradizione e sono in- 
gombrate da un'enorme varietà di parti di ricambio senza fare 
nessun tentativo per semplicare e standardizzare. Ciò significa 
un’enorme massa di riserve di magazzino, una lenta trasformazione 
e un elevato costo di produzione. 

Lo stabilire specificazioni nazionali per la qualità e per l'esecu- 
zione, con le quali sono possibile esatti confronti, e l'unificare le 
prove e le dimensioni delle parti componenti, dove la permutabilità 
è necessaria, sono alcuni dei vantaggi che si possono ottenere. La 
produzione rapida ed economica sì può considerare come uno dei 
principali benéfici, poichè essa giova non solo al fabbricante ma 
anche al consumatore con la rapidità con la quale le sue ordinazioni 
possono essere eseguite col materiale in magazzino; a ciò si ag- 
giunge la pronta e rapida sostituzione di parti danneggiate o consu- 
mate e non di rado una diminuzione del prezzo di vendita, 

Mentre il tentativo di standardizzare intere macchine deve 
essere. condannato, la standardizzazione di parti componenti allo 
scopo di ottenere la permutabilità è di grandissima utilità non 
solo per il compratore per la pronta consegna ma anche per il tab- 
bricante. Le necessarie salvaguardie consistono nell'esame e nella 
revisione periodica delle specificazioni nazionali; quindi l'adozione 
di queste specificazioni uniformi contribuisce grandemente a ren- 
dere minimo ìl costo. delle offerte per i fabbricanti, porta nelle 
contrattazioni commerciali maggiore fiducia e semplicità e pro- 
tegge tanto Putente che il produttore contro irregolari concorrenze. 

Sarebbe tuttavia un errore il credere che questo lavoro nazionale 
sia limitato soltanto alla compilazione di queste specificazioni, per 
quanto importanti esse siano per il progresso dell'industria, IH tatto 
di riunire parecchie persone per discutere i migliori metodi di 
unificare e semplificare le loro richieste ,nelle quali esse hanno tutte 
un interesse comune, è di importanza uguale se non maggiore, poiché 
esso stabilisce dei punti di contatto permettendo loro di giungere 
ad intese scambievoli impossibili in qualunque altro modo. Dopo 
tutto la standardizzazione industriale è intimamente legata al fat- 
tore umano, e rispetto a questo lato del problema lo stabilirsi di 


a 


relazioni amichevoli è di primaria importanza. Per il fabbricante 
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‘è un affare vero e proprio che non può non essere vantaggioso. Dal 
punto di vista del pubblico è un sistema di semplificazione, un 
risparmio di tempo e di materiale, un passo avanti nel progresso 
industriale, un alleggerimento del carico generale e un contributo 
alla elevazione del livello umano. E' insomma un vantaggio per la 
comunità. 

Una condizione molto importante in questa semplificazione na- 
zionale è che la specificazione abbia una base economica. Se ciò 
è tenuto bene in evidenza, il risultato sarà la produzione di speci- 
firazioni nazionali che, quantunque forse non del tutto perfette, 
rappresenteranno il meglio che per 11 momento si puó vantaggiosa- 
mente ottenere, sempre inell'intesa che ad esse si apporteranno per- 
fezionamenti con l'undar del tempo. Le specificazioni nazionali in 
tal modo compilate hanno probabilità di essere rapidamente adot- 
tate in blocco dalla comunità, perché invece di essere di introdu- 
ione costosa esse produrranno effettivamente generali economie. 

Mentre si deve evitare con ogni cura la cristallizzazione dell'in- 
dustria o che essa rimanga in arretrato, le specificazioni nazionali 
devono avere una certa misura di stabilità se devono essere accolte 
con fiducia nell'industria, e le specificazioni stesse non devono es- 
sere variate troppo spesso a meno che i cambiamenti non siano 
evidentemente nel senso del miglioramento. 

Una standardizzazione intesa in questo modo é ben lontana dalla 
fossilizzazione e dal misoneismo; essa al contrario incoraggia 1 mi- 
glioramenti ed il progresso. Alle specificazioni formate su questa 
base si giunge attraverso l'eliminazione del superfluo e il riconosci- 
mento che le raccomandazioni non sono immutabili, ma sono suscet- 
tibili di revisione ogni qualvolta l’industria stessa riconosca ciò 
economicamente desiderabile o necessario. 

Infine risulta dalla nostra esperienza che le proposte di standar. 
‘dizzazione o di semplicazione, per essere durevolmente vantaggiose, 
‘devono provenire dall’industria stessa. I fabbricanti sono in con- 
tatto quotidiano col macchinario o con gli apparecchi di cui si 
tratta e sono nella migliore posizione per formulare, mediante la 
cooperazione fra loro, deile proposte costruttive di semplificazione 
le quali possono essere adottate dal comitato di standardizzazione. 
L'esame di queste proposte può essere fatto dagli esperti scientifici 
æ tecnici degli utenti. Questi sono i principii sui quali sono basate 
le specificazioni della standardizzazione inglese, e si deve, a mio 
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parere, a questi principii così bene stabiliti se queste specificazioni 
sono così largamente riconosciute ed impiegate in Inghilterra. 

La standardizzazione nazionale è realmente una scienza per sè 
stessa, ed è soltanto gradatamente che i principii sui quali essa è 
basata si sono sviluppati e che il suo grande valore economico viene 
riconosciuto. 

Il lavoro della British Engineering Standards Association 
comprende l'ingegneria e tutte le industrie affini e abbraccia Di quo 
lita dei materiali, la standardizzazione delle dimensioni e l’unifi- 
cazione delle prove di collaudo. Essa è divisa in undici sezioni e 
cioè: aeronautica, automobilismo, ingegneria chimica, ingegneria 
civile, miniere di carbone ,elettricità, meccanica, metallurgia, pe- 
trolio e derivati, materiali ed accessori per navi, trasporti. 

L'Associazione non prende l’iniziativa della standardizzazione 
ma inizia il suo lavoro soltanto quando ne sia richiesta. Infatti il 
comitato generale agisce soltanto dietro richiesta di un'organizza- 
zione tecnica o commerciale riconosciuta, oppure di un’amministra- 
zione statale, ed anche allora, prima di nominare una commissione 
per studiare un determinato argomento esso autorizza la runione 
di una conferenza fra tutti gli interessati per assicurarsi che vi sia 
unanime opinione favorevole all'esecuzione di un tale studio e che 
questo soddisfi ad un riconosciuto. bisogno, [n tale  conterenzo 
l'argomento è esaurientemente discusso ed è in base al suo rapporio, 
quando sia favorevole, che il comitato generale delibera di nominare 
quella che si chiama commissione. sezionale o dipartimentale. Ti 
comitato generale si riserva il diritto di nominare il presidente, 
dopo di che la commissione sezionale deve lavorare indipendente 
mente. Talvolta la commissione sezionale rappresenta tutta un’in- 
dustria, come nel caso della commissione sezionale elettrica; in 
altri casi essa rappresenta dei materjali come per es; lo commissione 
sezionale per 1 materiali non ferrosi, La B. E, N. A. non esercita 
coercizione di sorta e non ha altra autorità che quella dell'opinione 
pubblica nel campo dell'ingegneria. Essa non ha nessun carattere 
commerciale e non ha nulla da guadagnare, ma tutto da dare a van- 
taggio dell'industria nazionale. 

Da quanto precede si possono apprezzare alcune delie ditti cotta 
incontrate e alcuni dei successi conseguiti. Il successo è in gran 
parte dovuto alla cura serupolosa di non stabilire nessuna 


“piece: 
ficazione nazionale prima che essa abbia ricevuto il pieno consen 
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*dell'industria. Questo procedimento implica innumerevoli confe- 
renze e consultazioni, ma finisce per riuscire vantaggioso. Passare 
‘da esso alla standardizzazione internazionale significa andare in- 
‘contro a difficoltà molto aumentate, prima fra tutte la differenza 
delle unità, la differenza di lingua e le caratteristiche di razza. 
Tuttavia, pur essendo la conperazione internazionale estremamente 
difficile, qualche progresso si sta facendo verso l’accordo fra i comi- 
tati di standardizzazione nazionali attraverso gli sforzi della confe- 
renza non ufficiale dei rispettivi segretarii, Questa è un corpo 
permanente autorizzato dai comitati generali delle varie organiz- 
zazioni nazionali di standardizzazione, Essa tiene rare adunanze, 
ma i suoi membri sono continuamente in diretta comunicazione fra 
loro attraverso la segreteria del comitato svizzero che funziona come 
«entro di corrispondenza. Un considerevole lavoro di utile sempli- 
ficazione di metodi e di procedimenti è già stato compiuto; infor- 
mazioni periodiche su esso si fanno circolare nei rispettivi paesi 
e copie delle varie specificazioni nazionali wengono automatica- 
mente distribuite, in modo che ciascuna organizzazione possiede 
le specificazioni di tutte le altre. L'organizzazione inglese ha adot- 
tato il principio che le sue specificazioni di standardizzazione ab- 
biano sempre gli equivalenti nel sistema metrico insieme alle di- 
mensioni nel sistema inglese, e ciò allo scopo di soddisfare 
per quanto è possibile le esigenze degli ingegneri e dei compra- 
tori dei paesi nei quali si usa prevalentemente il sistema me- 
trico (« Eeer, » 30-1-25). 


Dalla relazione annuale del direttore del Bureau of Standards 
di Washington per l'esercizio 1923-24 si riportano le seguenti notizie: 


Prova magnetica dei cavi metallici. — Si è attivamente con. 
finuato lo studio dei cavi metallici. Si è costituita una commis- 
sione consultiva composta di rappresentanti di associazioni tecniche 
nazionali, di enti governativi e di grandi utenti e fabbricanti di 
cavi metallici, la quale è stata di grande utilità nello stabilire un 
programma di ricerche. Il metodo che è apparso il più promettente 
è quello di analisi magnetica. Questo metodo, che permette di pro- 
vare 1 prodotti di ferro e di acciaio senza distruggerli, è stato se- 
riamente studiato, ma si riconobbe subito che non è stato ancora svi- 
luppato un metodo magnetico che dia risultati sicuri e suscettibili 
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di interpretazione definita. E’ stato perciò necessario fare delle ri- 
cerche fondamentali per stabilire le relazioni fra le proprietà ma- 
gnetiche dei fili impiegati nei cavi metallici e l’effetto delle varie 
cause di deterioramento nei cavi dipendenti dalle condizioni di 
servizio. E’ stato ultimato ed è di prossima pubblicazione uno stu- 
dio sull’effetto dello sforzo meccanico sulle proprietà magnetiche 
dei fili di acciaio. E’ quasi ultimato uno studio sull'effetto del- 
l'usura ed è in corso lo studio sugli effetti della fatica e della cor- 
rosione, Si è iniziato il progetto e la costruzione di apparecchi per 
prove da campo. 


Localizzazione delle navi mediante il suono e la radiotelegra- 
fia. — In collaborazione fra il servizio costiero e quello idrografico. 
è stato sviluppato un metodo per determinare esattamente la posi- 
zione di una nave idrografica quando la deficienza di visibilità 
impedisce di vedere la costa. Il: metodo impiegato implica l’uso 
combinato di segnali acustici e radiotelegrafici. Una piccola bomba 
viene esplosa in vicinanza della nave, registrando sopra un cron: 
grafo a bordo l'istante dell’esplosione. L'onda sonora prodotta 
dalla bomba è percepita da microfoni subacquei sistemati in’ due 
o più posizioni determinate lungo la ‘costa: Quando il segnale acu- 
stico raggiunge il microfono, viene automaticamente rimandato 
per radio alla nave, sulla quale viene registrato sul cronografo l'i- 
stante del suo arrivo. I] tempo impiegato dal segnale per giungere 
dalla nave a ciascuna delle stazioni costiere moltiplicato per la 
velocità del suono nell’acqua di mare, dà la distanza della nave 
da ciascuna delle dette stazioni. Si può così determinare rapidamente 
la posizione della nave. Il metodo è ora impiegato quotidianamente 
dal Coast and Geodetic Survey nelle operazioni di scandaglio lun- 
go la costa del Pacifico. Precedentemente le operazioni idrografiche 
erano spesso limitate a cinque o sei giorni al mese a causa della 
deficienza di visibilità che non permetteva di vedere le stazioni 
costiere, 


Norme per la classificazione dei proiettori. — La commissione 
per i proiettori della Deutsche Belenchtungstechnische Gresellscatt 
nella riunione annuale di Tena nel settembre 1924 ha compilato 
le seguenti direttive per la classificazione dei proiettori. 
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1. Per la classificazione di un proiettore si devono sopra- 
tutto considerare il flusso luminoso totale & che esso emette, la sua 
intensità massima Jmax e la ripartizione del flusso luminoso. Queste 
tre caratteristiche dipendono dalal natura della sorgente luminosa 
e dalle sue condizioni di funzionamento. 


2. - Il coetticiente di concentrazione di un proiettore è il rap- 
porto fra la sua intensità massima e la sua intensità media sferica J,: 


* 


3. - La ripartizione della luce di un proiettore è determi- 
nata dalla intensità sotto i diversi angoli in un piano passante 
per l’asse del proiettore. Essa sl rappresenta in coordinate rettan- 
golari portando come ascisse gli angoli e come ordinate le inten- 
sità luminose, l’asse delle ascisse corrispondendo al raggio medio. 
Per 1 proiettori nei quali la ripartizione della luce varia notevol- 
mente secondo i differenti azimut passanti per l’asse, la riparti- 
zione viene data per varii piani. 


- La dispersione gy di un proiettore che illumina a di- 
stanza è l'angolo entro il quale l'intensità luminosa resta superiore 
alla metà dell’intensità massima. 

La dispersione dy di un proiettore che illumina da vicino ‘è 
data dall’angolo entro il quale l’intensità luminosa resta superiore 
al decimo dell’intensità massima. 


- L’alone di un proiettore che illumina a distanza è ca- 
ratterizzato dalla ripartizione della luce in un piano verticale pas- 
sante per l’asse del proiettore entro l'angolo compreso fra l'an- 
golo di dispersione per la illuminazione da vicino e 80° al disotto 
del raggio assiale. i 


6. . Il coefficiente di utilizzazione del flusso luminoso v: 
è il rapporto fra il flusso luminoso raccolto dallo specchio del 
proiettore e il flusso totale che la sorgente emetterebbe se fosse 
nuda. 


-Il rendimento dello specchio n, è il rapporto fra il flusso 
luminoso totale irradiato dallo specchio e il flusso luminoso totale 
che esso riceve. 
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8. - Il rendimento di un proiettore z è il rapporto fra il 
flusso luminoso totale iradiato dal proiettore e il flusso luminoso 
totale che emetterebbe la sorgente luminosa se fosse nuda. Esso 
corrisponde al prodotto del coefficiente di utilizzazione del flusso 
‘luminoso per il rendimento dello specchio: y = xi x To- 


9. - Il deterioramento dello specchio di un proiettore è ca- 
ratterizzato dalla variazione del rendimento dello specchio durante 
il suo impiego. 


10. - La portata ideale r; di un proiettore è la distanza in 
nietri alla quale un oggetto, colpito dal tlusso luminoso più intenso 
dal proiettore, riceverebbe una illuminazione di Z luz se non esi- 
stesse l'assorbimento dell'aria; essa è data dalla radice quadrata 
della intensità luminosa massima. 


li a VS ise 


11. - La portata pratica rp si ottiene moltiplicando la por- 
tata ideale (ri ) per un fattore k minore di 1, dipendente dalle con- 
dizioni di osservazione e dallo stato dell'atmosfera. Essa si esprime 
con rg = kr. 

(R. G. E., dalla Elecktrotecnische Zeitschrift, 3-11-1925.. 


Il cadmio nell’ industria elettrica. — Il cadmio è un metallo 
molto simile allo stagno tranne che per il colore per il quale si av- 
vicina molto più all'aceiaio, Fonde a 320° C.. bolle a 768° C. ed 
è volatile. Esso ha varie interessanti e importanti applicazioni nel- 
l'industria elettrica, delle quali si dà qui appresso un breve cenno. 

Edison nel 1900 studiò un accumulatore capace di dare molti 
amper-ora con una f. e. m. bassa ma costante; tale accumulatore 
aveva una combinazione cadmio-ossido di rame in un elettrolito 
alcalino, era realmente reversibile e non era soggetto ai ditetti ine 
renti agli elementi con la combinazione zinco-ossido di rame. La 
materia attiva per l'elettrodo negativo era costituita da cadmio 
metallico finemente diviso, preparate mediante lg. deposizione. sopra 
un filo di platino da una soluzione di solfato di cadmio. Questo mate 
ale, dopo lavato, veniva preparato in saccocce stampate in lamine di 
ferro perforate. Il metallo si ossida durante la scarica, ma non si 


RIVISTA DI RIVISTE 951 


scioglie poi nell'elettrolito; quindi per questo rispetto si comporta 
più come negativo di piombo in una soluzione acida che come un 
negativo di zinco in una soluzione alcalina, L'elettrolito raccomanda. 
to era una soluzione di idrato di sodio al 10 per cento, Questo accu- 
mulatore fu presto abbandonato quando comparve sul mercato la 
«combinazione ferro-ossido di nichel, ideata essa pure da Edison. - 

Recentemente un nuovo processo per la fabbricazione delle pia- 
«tre degli accumulatori alcalini è stato descritto da Forseke e Aschen- 
bach. Secondo questo processo il cadmio è ottenuto finemente diviso 
sotto forma di precipitato spugnoso da una soluzione di sale di 
‘cadmio. Per ottenerlo, si aggiunge polvere di zinco ad una soluzione 
‘di cloruro di cadmio; il cadmio spugnoso precipitato, mescolato con 
polvere di zinco e con una piccola quantità di ossido di mercurio, 
viene steso su adatti supporti per costituire le piastre delle batterie. 
Questi elettrodi di cadmio porosi si impiegano in un bagno di soda 
v di potassa caustica insieme ad un elettrodo di nichel. 

Durante la prima carica l’ossido di mercurio viene ridotto allo 
stato metallico e il mercurio riveste le particelle di cadmio e di 
zinco. Nella scarica lo zinco si scioglie, mentre il cadmio si ossida 
e il mercurio rimane inalterato. Quindi lo zinco rimane nella massa 
soltanto temporaneamente contribuendo a renderla porosa. Gli accu- 
mulatori alcalini hanno, rispetto agli ordinari elementi di piombo, 
alcuni speciali ed importanti vantaggi, fra i quali quello di poter 
venire completamente scaricati, oppure di poter rimanere caricati 
fuori servizio per un periodo di tempo qualsiasi senza risentirne 
danno. Il costo attuale è circa triplo di quello degli elementi di 
piombo di uguale capacità in amper-ore, poichè il cadmio ha una 
parte notevole nel costo di fabbricazione. Se il prezzo del cadmio 
potra essere notevolmente diminuito, esso potrà avere per questa 
applicazione largo impiego. - 

Elementi al cadmio vengono impiegati con tre tipi di lampade 
portatili: la lampada per minatori Pearson Nite, la lampada Wors- 
nop e la lampada Wolf. Tutte le batterie impiegate in questi tre tipi 
di lampade sono del tipo Edison ed hanno un elettrolito alcalino, una 
piastra positiva di nichel e una piastra negativa costituita da ferro e 
cadmio finemente divisi contenuti in una sottile scatola metal- 
lica perforata. Il riempitivo delle piastre negative della batteria 
Pearson Nife contiene 51,6 per cento di cadmio, e il peso totale di 
‘cadmio metallico impiegato per una lampada è di gr. 62.2. Le pia- 
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stre negative della lampada Worsnop contengono 47,7 per cento di 
cudmio ed il peso totale è di gr. +0. La batteria Wolf, che è più pic- 
cola ed ha soltanto due piastre negative di fronte alle quattro delle 
sltre batterie, contiene (4,5 per cento di cadmio ed il peso totale 
^ di gr. 42. 

Una delle nuove applicazioni del cadmio metallico si ha nella 
fabbricazione dei filamenti delle lampade elettriche al tungsteno. 
Una lega di 42 per cento di cadmio, 53 per cento di mercurio e 
5 per cento di bismuto viene impregnata col polvere di tungsteno 
nella proporzione di circa 30 per cento del totale, scaldando e ma- 
cinando in un mortaio. Il miscuglio viene trafilato, riscaldato per 
eliminare la lega e quindi riscaldato nel vuoto per rendere solido 
ii tungsteno. l 

Leghe di mercurio e cadmio hanno un' importante applicazione 
nella fabbricazione di pile campione, delle quali sono uno dei prin- 
cipali componenti. Le pile campione sono quelle di forza elettro- 
motrice. costante indipendente da tutte ]e condizioni locali, ed il 
loro principale Impiego è nella standardizzazione e nei collaudi. 


Il voltaggio di un accumulatore in scarica rappresenta la diffe- 
renza di potenziale fra due elementi che si trovano Clascuno ad un 
«eterminato potenziale. Il cadmio presenta la particolarità che ri- 
spetto ad esso tanto le piastre positive che le negative sono elettro- 
negative nell’acido solforico; il cadmio fornisce perciò il mezzo per 
determinare la condizione relativa delle piastre -positive e negative 
durante qualsiasi stato di carica o di scarica.: Immergendo nel- 
l'elettrolito di un accumulatore una striscia dj prova di cadmio crol- 
legata ad uno dej serrafili di un voltmetro, e collegando l'altro seria- 
filo di questo ad una plastra positiva o ad una negativa, si leere una 
cería differenza di potenziale. Ma mentre il Solito voltmetro Der la 
prova degli elementi montato fra le piastre indica Semplicemente i! 
voltaggio dell'elemento. il voltmetro con la striscia di cadmio da la 
possibilità di analizzare questo voltaggio indicando in quale pro- 
porzione le lastre positive e le negative contribuiscono a questo vol- 
faggio, In altri termini l'elettrodo di cadmio dà la possibilità di n- 
Conoscere se in un accumulatore difettoso il difetto è dovuto alle 
piastre positive o alle negative, Questa prova si fa generalmente 
quando l'elemento è Scaricato fino al minimo voltaggio ammissihile 
col reside di scarica stabilito e mentre Ja scarica è ancora in Cara. 


Ta prova col cadmio non sarebbe concludente quando l'element., à 
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completamente carico, poichè in questo caso si possono ottenere ri- 
sultati molto variabili con la temperatura, con l’età e le condizioni 
delle piastre e con varie condizioni locali. Quantunque l'utilità della 
striscia di prova di cadmio sia nota da varî anni, essa non è ancora 
entrata nell’uso comune; ciò però avverrà certamente quando il va- 
lore della prova sarà generalmente apprezzato. 

Un utile impiego come materiale per resistenze per alte tempe- 
rature ha l’ossido di cadmio finemente impastato con acqua, con o 
senza l’aggiunta di silicato di zinconio in polvere, e riscaldato a 
800° C. dopo aver ricevuto la forma voluta. L'ossido così trattato. 
costituisce una massa compatta di grande resistenza alla trazione, 
particolarmente adatta per la costruzione di resistenze per forni elet-. 
trici grazie al suo basso coefficiente di temperatura negativo anche 
a 1000° C. La sua bassa resistività a queste elevate temperature lo 
distingue dalla maggior parte degli altri ossidi metallici. 

Esso deve essere inizialmente riscaldato all'esterno, per es., im- 
piegando un breve circuito elettrico ausiliario, ma una volta ri- 
scaldato diventa conduttore e dà l'effetto termico richiesto. L'ossido 
presenta inoltre 1 vantaggi di essere stabile specialmente alle ele- 
vate temperature e di essere più durevole e più resistente al calore 
delle solite resistenze metalliche per forni elettrici. Si può anche 
impiegare per fabbricare tubi e articoli refrattari per forni aggiun- 
dovi prima della cottura altri materiali refrattari conduttori o non 
conduttori. 

Bates ha studiato e costruito una lampada ad arco a vapore di 
cadmio la quale dà un’intensa luce monocromatica rossa, che è pra-. 
ticamente quella del cadmio puro corrispondente ad una lunghezza 
d'onda di 6439 unità Angstrém (pari a mm. 0,0006439). La lam- 
pada ha la forma di un tubo ad U rovesciato di 10 cme. di capacità, 
terminato con due lunghi capillari di quarzo attraverso i quali en- 
trano gli elettrodi di filo di tungsteno. La lampada viene riempita 
distillando da un bulbo di quarzo, attaccato alla piegatura del tubo. 
ad U, una lega di gallio e cadmio con 0,2-0,3 per cento di gallio. 
Durante la distillazione il cadmio trascina una piccola quantità di 
gallio, la quale è sufficiente per impedire che esso solidificandosi 
rompa il tubo. La presenza del gallio serve inoltre a rendere tenero 
il cadmio e ad impedire la sua espansione, evitando anche per questo 
la rottura. La distillazione si effettua alla pressione di mm, 0,001 
e quando una sufficiente quantità di lega è stata distillata nella 
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lampada il tubetto di connessione col bulbo viene chiuso alla 
lampada, 

La lampada funziona con 110 volt e 3 amper con una caduta di 
14 volt fra 1 suoi estremi, ma dà un miglior rendimento con 7 am- 
per e una caduta di 25 volt. Per attivare la lampada bisogna riscal- 
«darne un braccio con una fiamma Bunsen. 

La lampada è durevole, richiede poche cure ed è esente da 
annebbiamento per adesione di vapore di cadmio alle pareti. 

Una delle più importanti future applicazioni del cadmio me- 
tallico sarà probabilmente la sua aggiunta al rame nei fili per li- 
nee telegrafiche e telefoniche e per linee di trasmissione. I fili di 
rame contenente una piccola quantità di cadmio presentano tutti 
1 vantaggi delle varie qualità speciali di bronzo attualmente usate 
ed inoltre hanno una conducibilità di poco inferiore a quella del 
rame. Essi sono giù stati impiegati con pieno successo per alcune 
linee di tram elettrici, (« The Electrician » 6-3-25). 


Telefonia automatica sulle navi da guerra. — Nel 1918 la 
Automatic Electric. Co. di Chicago, concessionaria americana del 
sistema di telefoni automatici Strowgrer, sistemò degli impianti di 
telefoni automatici sopra cinque navi da guerra americane e cioè: 
la Camden con 50 telefoni, la Harrisburg con 24 telefoni, la Orthaha 
con 30 telefoni, la Siboney con 30 telefoni e la Von Stenben con 22 
telefoni. Attualmente l'ammiragliato inglese ha fatto sistemare 
un impianto dello stesso tipo sopra la nave appoggio sommergibili 
Dolphin, con 24 telefoni del tipo da tavolo con quadrato di chiamata, 

Su questa nave il quadro di commutazione automatico Strowger 
è sistemato in una cabina in coperta di m. 3.20 x 1,50 in pianta 
con m. 2.25 di altezza. L'impianto funziona con corrente a 12 volt 
fornita da set elementi di accumulatori. Vi sono due batterie, una 
delle quali è di riserva o in carica, mentre l’altra è in servizio. 
Ciascuna batteria ha una capacità di 14 amper-ora con carica di 
3 amper. Per regolare la corrente di carica data da un motore di- 
namo si impiegano delle lampade come resistenze. Sopra un ap- 
posito quadro sono sistemati i commutatori, le ‘resistenze a lampada, 
le valvole e il voltmetro per controllare la carica e la scarica delle 
batterie, nonchè l'apparecchio per la corrente di chiamata e per le 
segnalazioni acustiche di linea libera e ‘di linea occupata, Il van- 
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taggio principale del sistema è naturalmente il segreto delle comu- 
nicazioni (a The Electrician » 24-4-25). 
E.C. 


Disturbi sulle ricezioni R. T. dovute ai tramwais. — Le rice- 
zioni radiotelegrafiche di stazioni, che si trovano in città a grande 
sviluppo di rete tramviaria, sono frequentemente disturbate da cre- 
pitii, che si producono solo la sera o di notte, raggiungono un mas- 
simo d'intensità durante l'estate e scompaiono se il tempo è piovoso 
e umido. Questi disturbi sono dovuti alla circolazione delle vetture 
tranviarie, perchè solo durante questa si manifestano. F. Eppen 
in « Elektrotechnische Zeitschrift » vol. XLV riferisce cirea una 
serie di esperienze eseguite per dare una spiegazione corretta del- 
l'insieme dei fenomeni, e suggerire i più acconci rimedi per evitarli. 

L’esperimentatore osservo che i disturbi si manitestavano al mo- 
mento in cui, tolta la corrente al motore di marcia, la vettura non 
wssorbiva che l'intensità di corrente necessaria alla illuminazione 
interna. 

Bisogna dire subito che gli esperimenti si riferiscono a disturbi 
generati da vettura a trolley a rotella. E’ noto che l'apertura di 
un circuito percorso a corrente continua produce delle scintille a 
debole intensità (scintille pilota) dopo le quali può, innescarsi un 
arco di grande intensità, poichè in generale Pime.sità di corrente 
assorbita dalle lampade in serie a 550 V. di una vettura tranviaria 
è di circa 0,6 A. non si produce arco ma scintille frequenti fra la 
rotella del trolley e il suo perno, quando per usura dovuta ad at- 
triti il contatto della rotella sul perno è discontinuo. 

Ora l’insieme trolley, pernoguida e terra costituiscono con lo 
scintillio della rotella un circuito oscillante irradiante che provoca 
1 disturbi lamentati. I rumori nei ricevitori cessavano infatti con 
l'estinzione dell'illuminazione, o portando col crescere delle lampade 
ad incandescenza l'intensità della corrente al disopra di 0,6 A. Ecco 
perchè i disturbi si producono solo nelle ore serali. 

La presenza delle oscillazioni irradiate dal trolley fu consta- 
tata anche nell’interno della vettura con un ricevitore R. T. L’a- 
zione perturbatrice negli esperimenti eseguiti per lungo tempo au- 
contava, con la velocità. Essa poteva farsi sentire sino a 4000 m. Non 
è improbabile che la propagazione avvenga in massima parte at- 
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traverso il suolo. Tale ipotesi spiegherebbe perchè i disturbi sono 
più deboli d’inverno per effetto di gelo, che produce un aumento di 
resistenza del suolo. In tempo di pioggia invece poichè l'umidità 
stabilisce un miglior contatto fra la rotella del trolley e il suo perno 
le oscillazioni disturbatrici non sì producono. 

Essendo da ulteriori esperienze risultato che l’intensità della 
corrente utile alla non produzione dei disturbi è da estendersi sino 
a 2,5 A. si è preconizzato come loro principale rimedio efficace 
quello di non fare mai scendere l’assorbimento di corrente da parte 
della vettura al disotto di tale valore, o inserendo una resistenza o 
reclames luminose. Per rendere più ancora efficace questo rimedio 
conviene anche usare per perno della rotella e per questa stessa un 
metallo poco soggetto ad una rapida usura o ricambiare quella di 


frequente (R. G. E. 20-12-24). 


Telegrafia a raggi ultrarossi ed ultravioletti. — Fra i sistemi 
di segnalazione che non utilizzano legami materiali fra le stazioni 
corrispondenti e che presentano nei riguardi militari della sicurezza 
e segretezza delle comunicazioni un massimo di vantaggi vi e 
quello, gia esperimentato in guerra, che utilizza 1 raggi oscuri o 
invisibili dello spettro solare e sul quale crediamo utile dare qualche 
ragguaglio deducendolo da uno studio di P. Colabich pubblicato 
nelle « Vie dell'aria e del mare ». — 

Al di là delle righe A e H di Fraunhofer, le vibrazioni del- 
l'energia raggiante continuano con una lunghezza di onde tali da non 
riuscire ad impressionare la nostra retina, che è sensibile ai raggi 
di una lunghezza d'onda compresa fra 0.4 e 0,8 micron (1 micron 
di millimetro). 

La presenza di questi raggi oltre lo spettro visibile si rivela 
per altri fenomeni che non quelli luminosi e precisamente per i 
loro effetti termici e chimici. Essi possono esser separati dalle al- 
ire vibrazioni facendo passare un pennello luminoso di luce bianca 
attraverso opportuni schermi. Così, ad esempio, è noto ai lettori che 
il vetro affumicato arresta tutti i raggi, all'unfuori di quelli della 
zona infrarossa, mentre invece un vetro di cobalto colorato in az- 
zurro intercetta tutti i raggi esclusi quelli della zona ultravioletta. 

Utilizzando gli effetti chimici o termici di questi raggi oscuri, 
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ingegnosi inventori hanno pctuto praticamente realizzare sistemi di 
segnalazione: ottica con risultati eccellenti. 

Dei sistemi a raggi ultravioletti ne citeremo uno solo, che ha 
avuto qualche pratico impiego, poichè quello a cui con maggiore 
intensità si sono dedicati gli inventori è fondato sulla utilizzazione 
degli infrarossi, essendo questi meno suscettibili all'assorbimento 
dovuto allo stato di secchezza od umidità dell'atmosfera o alla so- 
spensione di pulviscolo o al tenore di acido carbonico ece. ecc. Di 
questi raggi è utilizzato l'effetto calorifico che cresce dal violetto 
al rosso, aumentando ancora oltre questo con un massimo verso 1 
0,9 microni. Su questa zona dello spettro, come si vede assai pros- 
sima ai raggi visibili, si è fissata l'attenzione dei tecnici. 

La sorgente luminosa produttrice di raggi è sempre colorata nel 
fuoco di un proiettore a specchio parabolico od anche sferico; il 
fascio cilindrico di raggi è raccolto a distanza da un altro specchio 
che lo concentra nel suo fuoco, ove è collocato il rivelatore di raggi 
infrarossi. 

Questo è sempre una sostanza che sotto l’azione del calore del 
fascio concentrato modifica le sue proprietà elettriche e quindi lo 
stato di regime di un circuito elettrico nel quale è inserito. 

Íl rivelatore usato dagli inventori francesi J. Herbert e La 
Rigaldié è una pinza termoelettrica formata da una lamina di pla- 
tino sottilissima saldato ad un cristallo di tellurio nel senso della 
sua cristallizzazione. Una piccola ampolla di vetro con una fen- 
ditura coperta di fluorina protegge la saldatura. Questo rivelatore 
è sensibilissimo a tal punto che la sola irradiazione del calore di 
"na persona presente a 45 metri dall’apparato posto in un corridoio 
nel fuoco di uno specchio di 20 em. di diametro provoca la devia- 
zione di un ago di un galvanometro messo in serie col rivelatore. 
Alla stazione trasmittente i raggi infrarossi sono lasciati passare 
da uno schermo spalmato di ossido di manganese. I segnali sono 
ricevuti per mezzo di un amplificatore a valvola ai cui serrafili è 
inserita una pila. La corrente della quale è interrotta per mezzo di 
un tikker azionato a frequenza musicale. Un potenziometro di rego- 
lazione consente di evitare qualsiasi corrente parassita, generata 
fa una differenza costante di temperatura alle saldature. 

Con un trasmettitore munito di proiettore ad arco del diametro 
di 150 em, furono scambiati segnali fino a 14 chilometri di distanza, 
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e fino a 7 con proiettore da 40 cm. e lampada elettrica ad azoto da 
800 watt. 

Nel sistema americano T. W. Case il rivelatore è una compos- 
zione di tallio e zolfo, sensibile ai raggi infrarossi che dal trasmet- 
titore passano attraverso uno schermo affumicato. Colpendo lele- 
mento tallio-zolfo essi ne alterano la resistenza e perciò, essendo 
inserito nel circuito di griglia di una valvola oscillatrice nel cui 
circuito anodico è inserita una cuffia telefonica, alle periodiche 
variazioni dello stato di regime dei circuiti corrispondono vibrazioni 
della lamina della cuffia. I circuiti di valvola sono tali da farla 
oscillare a bassa frequenza che è udita al telefono come una nota 
musicale. Il segnale è percepito come una alterazione della nota 
provovata dalla variazione d’impedenza del circuito di griglia. 

Un sistema di segnalazione con i raggi ultravioletti è quello 
ideato dai sigg. N. Marshall e Bell. Essi sfruttano le proprietà 
chimiche di questi raggi e precisamente la fluorescenza, che rive- 
lano quando cadono sopra una preparazione di platino cianuro di 
bario. La ricezione infatti avviene per mezzo di un cannocchiale 
in cui, fra obbiettivo ed oculare è interposta una preparazione della 
sostanza citata: l’asse del cannocchiale è in allineamento col fascio 
trasmettitore e l'apparire e scomparire della fluorescenza corrispou- 
derà alle emissioni ed intercettazioni della sorgente. Occorrono na- 
turalmente sorgenti luminose ricche di raggi violetti, apposita- 
mente studiate. 

In tutti questi sistemi la segnalazione avviene per mezzo di uno 
schermo metallico posto davanti alla sorgente luminosa, che, op- 
pertunamente manovrata, intercetta o lascia passare il fascio di luce 
allo specchio parabolico. 

Le segnalazioni non possono che avvenire fra stazioni rgo 
rosamente e reciprocamente puntate, e con lo spazio interposto com- 
pletamento Libero di ostacoli materiali, la presenza der quali sarete 
immediatamente rivelata dal cessare dalle comunicazioni. E’ fucile 
pensare come militarmente il sistema possa esser impiegato per 
comunicazioni notturne fra navi, posti fissi a terra .sorveglianza 
di passi comando di linee di ginnoti ecc. ecc. con una sicurezza di 
segreto funzionamento quale la radiotelegrafia non può dare per on. 
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Radiogoniometria. — Con un apparato r. g. che l’A. descrive 
sommariamente ma che in fondo non differisce da quelli in uso 
corrente sono state fatte 41.000 osservazioni di rilevamenti dal mare 
di stazioni fisse dai quali sono risultati alcuni interessanti consta- 
tazioni che riassumiamo dall' Electrician del 18 febbraio 1925. 


Le esperienze sono state fatte proteggendo gli apparati rice- 
venti con casotti di legno in località libere da schermi di alberi, 
di linee elettriche, di fabbricati ecc, il cui effetto distorgente sui 
rilevamenti è già noto. Gli errori strumentali, cioè quelli dovuti 
ad una piü o meno esatta sintonizzazione costruttiva dei varii cir- 
cuiti oscillavano fra 2° e 1° ma con una meticolosa revisione di 
sintonizzazione scendevano anche al disotto di questo valore. Si é 
constatato che in osservatori normali l'errore personale à nullo e 
che il tirocinio per renderli padrone degli apparati e divenire un 
buon radiogoniometrista à breve. 

I rilevamenti sono stati presi di mattina, nel pomeriggio e di 
sera ad ore sempre differenti secondo un piano prestabilito. Le os- 
servazioni diurne sono state tenute separate da quelle notturne le 
quali come è già noto sono sempre affette da errori talvolta consi- 
derevoli. E' stato constatato che quando il percorso delle onde av- 
viene totalmente per mare i risultati sono spesso assai differenti 
da quelli ottenuti quando si svolge parte in mare e parte in terra, 
poichè nel primo caso gli errori sono notevolmente ridotti (1). Molti, 
sì variabili, spesso osservati di notte sono dovuti all’azione conti- 
nuata di due distinti fattori, uno derivante dalla natura dell’onda 
in arrivo e l’altro da quella del terreno presso la stazione ricevente. 

Il primo varia dal giorno alla notte ed anche di momento in 
momento durante questa, ma per se stesso è incapace di produrre 
errori a meno che non si abbia la bobina di ricezione presso la su- 
perficie della terra e questa presenti speciali caratteristiche. Alcuni 
errori di natura permanente differiscono da stazione a stazione ed 
anche per una stessa stazione a seconda della direzione e lunghezza 
d’onda della stazione trasmettente. Gli errori variabili durante il 
giorno raramente superano i 3 o 4 gradi. Variazioni di maggiore 


(1) Aggiungo che il rilevamento optimum si ha quando la sua direzione fa un angolo 
il più prossimo possibile a “© con la direzione della costa. Questi rilevamenti sone esenti 
dagli effetti di refrazione costicra e i risultati sono attendibili in mare fino ad una di- 
stanza dalla stazione di circa 100 miglit. 
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entità sì sono osservate costantemente un’ora dopo il levar del sole 
quasi come una continuazione dell’effetto notturno; è anche dubbio 
se l’effetto notturno manchi completamente anche nel mezzodi, 
Variazioni da giorno a giorno avvengono molto lentamente e sono 
probabilmente dovute a cambiamenti nell'influenza delle case vicine, 
come alberi, conseguenza probabilmente di variate condizioni meteo- 
rologiche e particolarmente nello stato igrometrico ambiente. 

Le osservazioni notturne rivelano assai più grandi variazioni di 
quelle osservate durante il giorno perchè in certi casi sì sono rag- 
giunti fino a 60 gradi di errore. 

£° stato inoltre considerato che le variazioni nel rilevamenti 
sono assai più grandi per l’est ed ovest che per il nord ed il sud. 
Questo rivela che il fenomeno è associato al campo magnetico terre- 
stre che probabilmente produce una rotazione del piano dipolariz- 
zazione dell’onda. 

Un altro fenomeno osservato e che indubbiamente è dovuto al 
campo magnetico terrestre consiste nel fatto che dopo alcune varia: 
zioni al tramonto la prima successiva grande variazione si ha quasi 
sempre nella stessa direzione così che la stazione trasmettente verso 
est sembra muoversi verso sud-est e quella ad ovest verso nord-ovest, 


La misura delle grandi altezze per mezzo di un apparecchio a filo 
caldo. — Un filo riscaldato verso 1000° centigradi da una corrente 
elettrica raggiunge la sua temperatura di equilibrio quando la quan- 
tità di calore prodotto per effetto Joule è dissipata nell’atmosfera per 
irradiazione e per convenzione. La temperatura del filo è quindi 
funzione della densità del mezzo ambiente e st comprende perciò 
come sia possibile stabilire una relazione fra la prassione e la tem- 
peratura di una massa gassosa e quella di equilibrio del filo. 


Ne il metallo del filo ha un coefficiente di temperatura conve- 
niente si potrà utilizzare la misura della sua resistenza per cono- 
scere la sua temperatura di equilibrio e dedurre poi la densità del- 
l'atmosfera. L'intensità della corrente che traversa questo filo tra- 
sportato a diverse altezze sarà quindi una loro funzione e potrà ser- 
vire di base a misura altimetrica, purchè l'apparecchio sia mantenu- 
to a temperatura costante. 

Praticamente, secondo quanto gli autori Huguenard, Magnan 
e Planiol ne riferiscono nei « Comptes Rendus de Academie deg 
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Sciences » del 16 marzo u.s. esso è costituito cosi: in uno stessa cir- 
‘culto sono in serie una batteria di accumulatori di 16 V., un grup- 
po di 2 fili di platino fra loro in parallelo, aventi un diametro di 25 
micron e 7 cm. di lunghezza ciascuno, una seconda batteria di 18 
V. ed una resistenza regolabile di circa 40 Ohm. Un voltmetro regi- 
stratore è derivato fra il punto di giunzione della batteria di 18 V. 
_e del gruppo di fili ed il punto di giunzione della resistenza e della 
batteria di 12 Volt. Se il voltmetro accenna una deviazione l’indi- 
-ce è ricondotto allo zero della sua graduazione agendo sulla resi- 
-stenza variabile, l'istrumento essendo sottoposto alla pressione di 760 
mm. e ad una temperatura di circa 20°. 

Se si diminuisce la pressione intorno ai due fili, la loro resisten- 
za aumenta ed il voltmetro devia. La sua deviazione, supposta l’aria 
-a temperatura costante, misura allora la densità dell'atmosfera che 
“circonda i fili, e può per conseguenza servire a determinare l'altezza 
“a cul l'aria possiede questa densità. 

Gli A. hanno collocato i due fili sotto una campana nella quale 
hanno fatto il vuoto, registrando, per diverse pressioni, le corrispon- 
-denti deviazione del voltmetro. Avendo portato in ascisse le altezze 
‘ricavate con formule ed in ordinate le indicazioni fornite dal volt- 
metro, hanno ottenuto una curva che mostra la sensibilità dell'ap- 
parecchio crescere con l'altezza fino a giungere a 1,4 di quella alla 
superficie terrestre quando ci si approssimi ai 14000 metri. 

Portando sul tracciato cosi ottenuto le pressioni barometriche 
-dalle quali si decucono con l'aiuto del barometro ordinario le altez- 
-Ze raggiunte, si constata che la variazione di pressione per uno stes- 
so accrescimento dell'altezza é circa 4,4 volte piü piccola a 14000 che 
-al suolo. | 

Il dispositivo degli A. presenta quindi rispetto al barometro il 
vantaggio di una sensibilità circa 8 volte più grande verso i 14000 m, 
Inoltre nessuno degli organi che lo compongono presenta isteresi ed - 
:é assai facile rendere l'istrumento insensibile alle variazioni di tem- 
peratura esterna poichè basta, p. es., impiegare una resistenza va- 
riabile avente lo stesso coefficiente di temperatura del filo di platino. 

L'apparecchio potrebbe rendere utilissimo servizio in Aero- 
nautica. 


A. Bz. 
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Divagazioni nautiche. 


l. - Sut Nxvovo MANUALE DELL’ UFFICIALE DI ROTTA. 


Se il cortese lettore vuole intrattenersi con me alla buona, su 
‘argomenti di Nautica, di questa vecchia materia, Cenerentola del. 
de scienze, ma che è in sostanza, sempre buona a fare evitare gli 
scogli quando se ne seguano i dettami, io non richiederò che un 
tempo brevissimo, quantunque il soggetto trattato non sia’ di lie- 
ve importanza. 

Prendo lo spunto dal « Manuale dell Ufficiale di Rotta » che 
ha visto la luce recentemente, coi tipi della R. Accademia Navale. 

Ne darò qualche notizia, senza alcuna idea di farne una re- 
-censione, chè a tale impresa si accingerà penna più degna: par- 
lando con l’amico lettore senza soggezione alcuna, 

L’incognito Autore, appassionato di Nautica, offre un bel li- 
brone (non più di 700 pagine) dove si trovano, in forma succinta, 
molte notizie la cui ricerca costerebbe molto lavoro su molti testi, e, 
quel che più monta, una quantità di cognizioni, originali, prati- 
‘che, frutto di una vita di bordo, che invano si potrebbero cercare 
altrove: idee sane, precise, utilissime, consigli da accettare ad 
‘occhi chiusi, dei particolari che sono generalmente sfuggiti ai più. 
‘e che fanno esclamare: « Giustissimo, e dire che non vi ho mai 
‘pensato! » 
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]7 il vero manuale ove si trova subito.ben catalogata. la noti- 
zia che fa al caso nostro nel momento e per l'operazione che con- 
teressa, 

Non è un libro da leggersi tutto d'un fiato. Bisogna leggerlo 
a spizzico, prendendolo ora a metà, ora alla fine, ora al principio. 
come più ci aggrada. Gli argomenti vi sono staccati e svolti esau- 
rientemente ognuno per suo conto, con quel poco di teoria che e 
puramente e strettamente necessario per la chiara comprensione di 
quanto si deve fare nella pratica: quel poco, cioè, che non tedia, 
ma che fa invece rinverdire 1 nostri ricordi. , 

L'incognito A. non offre al lettore soltanto il contributo di 
una vita trascorsa con passione sul mare, ma anche il frutto di 
una lettura metodica, diligente, e, ripeto. appassionata di tutto quel. 
lo. che in fatto di Nautica si è pubblicato nell'ultimo trentennio in 
Italia. in Francia e nel mondo Inglese; sicchè tutto quello che 
di utile e di pratico è stato trovato anche negli anni più recenti, 
con rapporto all'elettricità, alla radiosegnalazione, all'idtofoni:, 
all'ottica, ece., lo troviamo incluso e spiegato nel Manuale. 


E bastino questi pochi cenni di carattere generale, 

Vuoi ora, amico lettore, che ti dia qaalche idea concreta 
sulla visione sana, logica e pratica dell'A. su qualche argomento 
part icolare ? 

Prendiamo un punto saliente: la determinazione del punto con 
retta d'altezza. 

La ricetta (mi si passi la parola) dell'A è, press'a poco questa: 
Si prendano quattro altezze di quattro stelle; calcolando però eh 
elementi per tre rette soltanto, e tenendo la quarta altezza come 
riserva. 

Se si tratta di un osservatore pratico e di un calcolatore spe- 
rimentato, si vedrà che le tre rette passeranno per un punto, 0 
quasi. Formano, invece, un vasto triangolo. Allora... i casi sone 
due... o tre: o si è commesso qualche errore — e l'A. enumera 1 
eus] più frequenti d'errore e addita i calcoli parziali che si devonn 
per i primi riguardare, Non si trova l'errore? E allora occorre cal 
colare la quarta retta. Questa passerà, in generale, per uno dei ver- 
tier del triangolo, e la retta errata è quella che più è distante da 
questo vertice — e ognuno può a suo piacimento divertirsi ad in- 
dayarlo e constatarlo —. Oppure con questa quarta retta si ottiene 
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un vasto quadrilatero? In tale condizione non resta che l'ipotesi 
più probabile di un forte errore sistematico, la errata depressione 
dell'orizzonte messa a calcolo, e si ricorrerà alle bisettrici. 

Io non so se al lettore soddisfa questo modo di vedere. Con- 
fesso che a me soddisfa molto. Innanzitutto @ cosa molto saggia 
laffermare che le tre rette passano, in generale, per un punto o 
quasi. Se il lettore dà una scorsa alle teorie finirà per convincersi 
che le tabelle della depressione dell'orizzonte son sempre cosi lon- 
tane dal vero che un calcolo non potrà riusctre mai preciso. Egli 
allora si riempie la testa d'errori sistematici ed a forza di parlarne 
sì convince che esistono questi soltanto, e che si possono diminuire 
o eliminare a piacimento, purchè si osservi in determinate 
condizioni, 

Ma heati gli osservatori che san commettere solo errori siste- 
matici! | 

Ha mai provato il lettore: a prendere sopra una determinata 
rotta vari azimut di sole alla bussola, per il normale calcolo di 
deviazione? e ha mai ottenuto due valori eguali della deviazione ? 
Io, confesso, mai: eppure ne ho osservati tanti! Ha mai provato 
a misurare al sestante, insieme con qualche compagno, bene spe- 
rimentato, delle altezze di sole, contemporanee? E dico « di sole » 
perchè è questa la stella che si osserva meglio, e poi, giacchè voglio 
divagare, perchè è la più « simpatica », diciamo così, e fornisce dei 
dati molto precisi, checchè si dica da coloro che vogliono relegarla 
tra i ferri vecchi. Ma questa non c'entra. Ripeto: ha mai il let- 
tore provato a misurare quelle altezze? Io, si: ebbene non ho po- 
tuto constatare mai, una qualche legge sul mio errore personale è, 
lo confesso, nemmeno una nria particolare tendenza. 

Dipenderà certo da me: non saprei dir bene: ma potrebbe 
anche darsi che talvolta la teoria portasse nelle applicazioni pra- 
. tiche oltre certi limiti, e mi soddisfa che VA. mi sorregga e mi 
conforti in questa opinione. 

Tutto il ragionamento parte dal concetto che, prima, son da 
temersi gli errori accidentali; quando: questi non si trovano, allora 
non rimane altra risorsa che... l'errore sistematico. 

Rabbrividisce il teorico! Esagero... ma un po’ di reazione, 
di tanto in tanto, fa anche bene, 

E° cosa mirabile la meticolosità con la quale PA. ragione sovra 
la zona di sicurezza che offre una retta di posizione ! 
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Vi si scorge il comandante preoccupato della posizione della 
sua nave e che, in possesso di una sola retta d’altezza, fa tutte le sue 
elucubrazioni su tutti i possibili errori, e di governo, e di cammi- 
no, e di cronometro e di corrente, 

Chi di noi non se trovato in tali casi? 


Si vuol conoscere il concetto dell’A. a riguardo del modo di 
condurre il calcolo nautico ? | 

Egli bandisce ogni arrotondamento. F dice - lo ripeto in po- 
che parole: Perchg aggiungere alle incertezze insi 
zioni un’incertezza dovuta alle approssimazioni, 
menti del calcolo? A che giova qualche minuto r 


te nelle osserva- 
agli arrotonda. 
Isparmiato ? 

Il concetto a me sembra sanissimo: ma quando l’A. mi cita 
il calcolo regolamentare (lo chiamo così: quello, cioè, dell'angolo 
ausiliario e della prova onde si ha hs per cotangente) mi viene la 
pelle d’oca. Io sottoscrivo pienamente quant'egli opina sulle ap- 
ptossimazioni nei calcoli; ma non posso accettare, in ta] modo, il 
calcolo regolamentare, che diviene plü penoso di 
tutti gli arrotondamenti, talvolta pericolosi, 
desto parere, per varie ragioni, 


quel che già è con 
secondo il mio mo. 
nou ultima la psicologica, 


Ma l'utilità maggiore del manuale appare là dove son date 
ampie notizie sulle carte e sui documenti nautici, stranieri, noti- 
Zie preziose, ne gj potrebbero solo trovare altrove a costo di stenti 
e di ricerche e dj dannose esperienze personali 

L’A. da esempi di segni convenzionali 
cumenti, offre disegni, spiegazioni, 
lario a riguardo. 


Sulle varie carte e do- 
perfino un sufficiente vocabo- 


Notizie utili — come 1] lettore. vede, 
mentre il manuale à rigorosameute ordin 
la memoria a mano a mano mi Suggerisce 
parazione del materiale nautico della nave e in particolare del ea. 
sotto di rotta. Quante piccole necessarie comodità, che costano 
poca fatica e di cui si sente il vantaggio per tutta ] 
E guante inquietitudini risparmiate! 


salto di palo in frasca, 
ato: metto giù ciò che 


— sl trovano sulla pre- 


a campa@na ? 


Particolarmente e praticameente curato è il € 


apitolo delle ma- 
ree, Per esempio: in quale dei nostri libri si trovano notizie Pris- 
tiche sulle correnti di marea, 


SUI modi e sui Segni convenzionali. 
Cui queste correnti sono indicate nei doe 


con 
umentl nautici 2 In new 


ae eg elt 
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suno. E qui invece si trova tutto, compreso il modo di calcolare la 
velocità della corrente di marea in un’ora qualunque, quando si co- 
nosca la velocità alle sizigie, alle quadrature o la media. 

Vasto è il capitolo sulle bussole. 

E faccio punto, sicuro di non aver dato che un vago cenno, che 
il cortese lettore integrerà subito con recensioni complete, e, me- 
glio, con la lettura del Manuale stesso. 


Ed ora vorrei manifestare un’idea peregrina, che, forse, il 
lettore condannerà subito, B | 

E’ ben noto come sia possibile osservare Venere in pieno 
giorno, purchè non si trovi molto vicina (intendiamoci: nelle ap- 
parenze della volta celeste) al sole, purché il sestante sia provve- 
duto di un buon cannocchialetto (pulito) di 8 ingrandimenti e non 
meno, e purché, naturalmente, si abbia il visus da marinai. 

Chi non ha mai provato, provi. Si faccia un calcoletto preventivo: 
fissata l'ora si ricava P, e con 3 si calcola Z e h. Si prepara h sul 
sestante e Z lo si legge alla bussola (naturalmente À e Z vanno 
— diciamo — scorretti), dopo qualche breve ricerca si vedrà presso 
l'orizzonte un bel fanaletto bianco. Se contemporaneamente ~i os- 
servano sole e luna si possono avere in pieno giorno tre rette d'al- 
tezze simultanee. 

Più difficile è osservare Giove. 

Ora — ed ecco l’idea peregrina — è certo che sarebbe possi- 
bile osservare in pieno giorno le stelle di 1* grandezza, quando il 
cannocchiale avesse un ingrandimento di circa 20 o 25. (E' noto 
che al cannocchiale d’un modesto teodolite si possono osservare 
in piena luce diurna stelle anche di 2* grandezza). —— 

Sarebbe possibile dotare il sistema d'un cannocchiale pra- 
‘tico, intendo dire: di dimensioni pratiche e di campo sufficiente, 
d'ingrandimento doppio dei massimi’ ingrandimenti in uso? 

Io non ho affatto approfondito questo problema, anche perchè, 
lo confesso, di ottica ne so pochino; ma capisco che le difficoltà 
maggiori debbono essere nella ristrettezza del campo o. se no, nelle 
dimensioni del cannocchiale. E gli è perciò che mi rivolgo al cor- 
tese lettore, acciocché, se egli non trova l'idea condannabile a 
priori, possa fornirmi o direttamente o per mezzo di qualche per- 
sona di sua conoscenza profonda in ottica. qualche nozione al ri- 
‘guardo. Realizzando questo piccolo progresso, non è chi non veda 
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l'ovvio vantaggio che se ne ritrarrebbe, potendo avere 1l punto, co. 
sidetto ottico, in qualunque ora del giorno senza dover attendere il 
dubbio e non sempre comodo crepuscolo, 


E sono all’ultima chiacchiera. 

Ho già manifestata la mia antipatia per il tipo di calcolo re- 
golamentare. L’ho già espressa altre volte su questa nostra Rivista 
a proposito delle nuove tavole Americane « Sumner Lines ete. » e 
non ho mai cessato di ripeterla dovunque. L’unico vantaggio che 
esso presenta, molto limitato e che non compensa 1 molti svantaget, 
su cui non mi fermo, perchè porterei vasi a Samo, è di due h per 
cotangente. 

Il mio collega ed amico Comandante F. Toscano avrebbe tro- 
vato un mezzo molto semplice per rendere sempre possibile l'im- 
piego della formola bruta: ' 


DI 


sen h = sen g sen 3 + cos g cos È cos P 


anche quando / è prossima a 90°: quando cioè questa formola uon 
è più utilizzabile per la lenta variazione del seno. 
Il Comandante Toscano, in tali casi, ricava 1 valori di: 
M = sen o sen 3 
.V = cos 9 cos 3 cos P 
ed il valore naturale M + N (alg.) 


Come per la risoluzione corrente di h con tale formola: pot, 
considerando che: 


: 2 
cos 2 = ] — sen? —— 
2 
e che quindi 
Sel << = l -— cos 2 
2 2 


"IM + N) 


> & Di di 
egli ricava: sen - facendo \ 
d 2 5) 


ottenendo così z ed f in condizioni favorevoli dalle tavole. 
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Mi pare che il sistema sia degno di considerazione, più che per 
altro, per rimettere in valore la formola bruta, che, secondo il mio . 
modesto parere, era ed è buona anche in termini generali; poichè 
le altezze grandi, specialmente ai crepuscoli, si cercano d’evitare, 
per pratiche difficoltà d'osservazione, anche da osservatori speri- 


mentati. 
E. MODENA 


SULLE NUOVE EFFEMERIDI ITALIANE. 
Giorni or sono, accingendomi a fissare sulla carta quelle quattro . 
chiacchiere, sul nuovo « Manuale dell’Ufficiale di Rotta » avevo 
principalmente in animo di accennare alla novità apparsa delle Effi- 
meridi Italiane di quest'anno, cioè al fatto che gli elementi offer- 
ti da esse son dati per la data e l'ora Civile anziché per la Astrono- 
mia, come era uso fin dagli antichi tempi. E vengo a parlarne ora, 
benché un po’ in ritardo. 

La novità di cui si tratta è forse per il lettore già ben matu- . 
ra, Ma non è l'« up to date » che io voglio descrivere, che ormai 
è superfluo; bensì vorrei mettermi d'accordo col paziente lettore 
circa il modo di condurre il calcolo per giungere alla conoscenza 
dell'augolo orario dell'astro nello Zenit stimato, nell'ordinaria ri- 
cerca degli elementi per la retta d'altezza St.’ Hilaire. 

Non ti pare, cortese lettore, che sarebbe un gran bene che noi 
naviganti, ci si accordasse sui metodi, nei simboli? Ed invero se tu 
prendi due lihri qualsiasi di Astronomi Nautica o di Navigazione 
piana o costiera, non trovi mai le stesse qualità, espresse con gli 
stessi simboli; ogni autore crede d'essere geniale introducendo 
espressioni, simboli di propria invenzione, e nessuno vuol cedere 
all'altro, E parlo di libri italiani, chè se prendiamo hbri stranieri 
son dolori anche più gravi. La materia è la stessa, i concetti sono 
gli stessi, identici, magari copiati, ma i simboli, i piccoli ripieghi 
di calcolo son tali che il lettore è obligato ad uno sforzo non Neve 
per raccapezzarcisi. 

Hanno perfino fatto un Congresso Internazionale a Pietroburgo. 
cioè, a Leningrado, a Londra per cercare qualche base d’accordo al 
riguardo. 

Si son dette e verbalizzate delle idee sane, sacrosante, ma, al- 
l'atto pratico la buona volontà non c'è, ognuno vuol sostenere i! 
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suo punto di vista, cedere al sistema d'uno straniero è peccato di 
leso amor patrio, e intanto siamo ancora ai fahoms, ai feet, alle 
quarte e Dio mi guardi dall’esemplificare. Che il lettore legga tre 
o quattro libri di maree, e poi giudichi. 

Ma, così continuando, vo a rischio anche questa volta di par- 
lare di tutt'altro che di quello che ho promesso dapprincipio: e 
torno perciò in carreggiata. 

Dunque, per dedurre, il t (angolo orario) dell'astro nello Zenit 
stimato e quindi il P (angolo al Polo) idem, usando le Effemeridi 
Italiane del 1925 (oppure le Inglesi e le Francesi, le quali ultime 
ci hanno preceduto nella modifica in parola) si aprono due vie lo- 
giche. 

Per simboli uso quelli del « Manuale per l'ufficiale di rotta »: 
e prego il lettore di volercisi adattare, dato che siamo all’inizio di 
questa novità, e non costerà fatica l'adattamento, e se riusciremo, 
almeno fra noi, naviganti Italiani, ad accordarci su questa picco 
lezza non avremo che a guadagnarci perchè c'intenderemo meglio. 

Il « Manuale » consiglia questa via: 


Mo (ora dell'orologio), 
(avanzo o ritardo dell'orologio sul cronometro 
[finora in Accademia usavano = te —to: e mi 
sembrava comodo e logico; ma son pronto a 

cedere subito ]). 


t. (ora del cronometro - ora civile - cioè in ventiquat- 
tr'ore da una mezzanotte all'altra). 


K (correzione assoluta del cronometro). 


Q (ora media civile Greenwich, eceo il simbolo 
nuovo, su cui richiamo la tua attenzione, o letto- 
re, e che ti prego accettare insieme allo che 
segne) [è questa l'ora e la data con cul si ricavi: 
no gli elementi delle Effemeridi]. 


Te 2^ (attenzione alla data). 


Tu (ora media astronomica di Greenwich, o, altri eu- 
ti, angolo orario del Sole medio rispetto al n eri- 
diano di Greenwich). 
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Am (ascensione retta del Sole medio ottenuta rispetto 
ad Q) ` 

T. - (angolo orario del punto y rispetto a Greenwich) (1). 

s (ascensione retta dell'astro). | 

T, . (angolo orario dell’ astro rispetto a Greenwich). 

Às (longitudine stimata). | | 

ty (angolo orario dell’astro rispetto al meridiano sn 
cui ritiene di essere l'osservatore), 

E; (angolo al polo). 


Altri consiglia quest'altra via: 


M, 

ti - 1, 

te 

K 

Q 

Xm 

Q; (qui sta la differenza sostanziale, questa sarebbe 
lora siderea civile, che finora, in pratica, non è 
esistita mai, cioè langolo orario di y rispetto. 
all’antimeridiano di Greenwich — ma, con que- 
sto sistema sì hanno i vantaggi di non commet- 
tere l'errore di far ricerca nelle Effemeridi con 
Tm anzichè con Q e di risparmiare un pas- 
saggio). ` 

dg 

Qy 

À 

Wy (angolo orario dell'astro, ma contato dall’antime- 
ridiano locale). 

P, Su w, < 12^ (astro a E) P = 12^ — w, 
» > » » W)» = w, — 12^ 


= x 


(1) L'A del Manuale bandisce la parola «tempo » fin astronomia nautica. Per lui 
esiste soltanto l'ora media e l'angolo orario dell'astro, del Sole vero, sidereo, ecc. Il con- 
cetto mi sembra sano; a te, lettore, l'ardua sentenza. Per PA « tempo » esiste solo in me- 
teorologia: tempo bello, tempo alla pioggia, ecc. 
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Il secondo sistema sembrerebbe più spiccio, ma, secondo me. 
ha un grave difetto e cioè quello di considerare gli angoli orari 
dell’antimeridiano, fatto che sconvolge il concetto ormai trop- 
po radicato di angolo orario, cioè della più importante, forse, 
delle coordinate astronomiche, € di introdurre un. tempo civile ~i- 
dereo e dell'astro che non esistono nella pratica e non sono mai 
| esistiti. 

Perciò, io consiglierei di attenersi al primo sistema, com'è 
consigliato sul « Manuale dell'Ufficiale di Rotta ». 

Un'altra difficoltà, che, il lettore potrà forse non avere an- 
cora constatato con l’impiego delle nuove Effemeridi, si presenta 
allorquando si debba passare da tm a ts e di qui allw (ora media 
civile riferita al meridiano dell'osservatore) e all’wf (ora media 
civile riferita al meridiano del fuso), col sistema del passaggio a 
` traverso «s (angolo orario del punto y corrispondente a tm = o, 
e cioè eguale all'am [ascensione retta del Sole medio] corrispon- 


f 


dente a tm = o). 
Prima si faceva così e lo ripeto per amor di chiarezza: 


Dato ts, si leva il tm corrispondente per la data astronomica d. 


Si cercava ts = am corrispondente a fm = 0 della data astro- 
nomica d e cioè a Tm = — 2. 
Si faceva ts — rs: questo intervallo sidereo trasformato in 


medio era il tm richiesto per la data astronomica d. 


Volendo condurre il calcolo nello stesso modo, con le nuove 
Effemeridi il Manuale consiglia: 

Prendi «s = am corrispondente a tm = 0, cioè a Q = 1" — 4 
della data civile d. 

Fa fs— «s, otterrai un Zs (intervallo sidereo). che trasfor- 
mato in medio sarà in tm richiesto. Da tm, aggiungendo 12", 
avrai o e da questo wf. Ma se /s trasformato in /m è maggiore 
di 12", tm è pure maggiore di 12" e w ti capita nella data civile 
‘ del giorno dopo, e, se non fai tutti i ragionamenti dovuti, pum 
non accorgerti dell'errore di 2" 456°, errore piccolo o grande a ve. 
conda della tua esigenza. 

Per evitare quest'errore ed ogni ragionamento è consiglia- 
bile procedere cosi: 


F’ dato ts, e vuoi è per la data d. civile. 
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Prendi sulle Effemeridi <s = xm pero = 0 e cioè per Q = w--2 
Fa: t'; = ts + 12 
[s = Cs ts 
trasforma Zs in Im 


sarà questo l'w cercato e per la data d voluta. 


Non vha dubbio sulla convenienza. 

Anche le ore del passaggio al meridiano della Luna e dei 
Pianeti sono civili, Lo dico perchè potrebbe sorgere dubbio: € 
risparmio al lettore la fatica di leggere il proemio delle Effeme- 
ridi. Solo laddove si parla di tempo sidereo, come sulla tavola per 
lazimut della Polare, quello è contato nel podo astronomico, 
cioè da Ob a 24" a partire dal meridiano superiore. E mi par 
saggio. 

Tutto calcolato, v'era proprio bisogno di questo cambiamento ? 
Se ne sentiva la necessità? Amico lettore, non te lo saprei proprio 
dire. Noi, marinai, siamo conservatori per eccellenza e siamo con- 
trari a qualsiasi innovazione quando non siamo costretti dall’evi- 
denza d’una pratica errata e riteniamo che è migliore un sistema, 
sia pur contorto, ma seguito per abitudine che uno nuovo, diretto, 
che ci obblighi ad un lavoro di adattamento. l 

E pure esiste un fatto contro 1 miei dubbi: Da lungo tempo 
si è introdotto il sistema di contare le ore da 0^ a 245: da lungo 
tempo, noi Italiani, che siamo una delle razze più pronte per in: 
telligenza, se non la più pronta del globo terracqueo, scriviamo 
ufficialmente le ore da 0" a 24", ma anche fra i giovani, l’uso co- 
mune della divisione del tempo-è sempre delle 12 ore, 

E pure non v’é chi non veda l’utilità del nuovo sistema, se 
nuovo può chiamarsi, All’estero, poi, anche in nazioni fra le più 
evolute, perfino gli orari ferroviari sono pubblicati all'antica ma- 
niera. 

Il vantaggio della novità delle Effemeridi risiede nel fatto 
‘che la ricerca si fa secondo la divisione del tempo più comunemen- 
te usata e che non c’è un bisogno di tradurre le ore civili in ore 
astronomiche, col pericolo dell'errore di data; pericolo, però, più 
‘scolastico che pratico, pericolo che si correva allorquando si do- 
veva risolvere un problema di astronomia nautica nelle scuole, ma 
‘che non succedeva mai nella pratica corrente della navigazione. 

Ma per arrivare all’angolo orario la traduzione dell’ora civile 
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in astronomica si deve fare lo stesso perchè fino adesso e da tutti 
l'angolo orario si conta dal meridiano superiore dell'osservatore. 

Ed ecco, allora, risaltare la convenienza prospettata da alcu- 
ni di introdurre il concetto dell'angolo orario del meridiano 
inferiore.. | 

Poichè si tratta di convenzionalismi il discutere in proposito 
è sempre molto difficile e talvolta anche penoso ed ozioso: ognuno 
vede le convenienze dal proprio punto di vista. Secondo il miv 
mode-to parere conviene accettare quel sistema che più s'avvicina 
al metodi passati e più rispetta le abitudini. 

Anche i francesi — non vorrei essere in arretrato, chè ho sotta 
gli occhi le Ephémérides nautiques del 21 (*) — il tempo sidereo 
resta il significato accettato finora. Inoltre essi chiamano longitu- 
dine geografica dell'astro l'angolo orario dell'astro da Greenwich 
e la contano, come gli angoli orari, da 0" a 24" verso Ponente, na 
turalmente, da Greenwich e cosi continuano a fare. 

La tavola dell'azimut della Polare è sempre in funzione del- 
l'angolo orario della Polare e del meridiano superiore. 


Cosi è per la tavola della Latitudine con la Polare. 

Insomma, coloro, che noi abbiamo seguito nella modifica del: 
le Effemeridi, non hanno creduto di fare il salto dal considerate 
gli angoli orari dal meridiano inferiore ripeto che ciò appare sulle 
Effemeridi del 21: ritarderei troppo l'invio di questa nota se at 
tendessi la verifica. 

Ed ora vorrei lasciare la parola all'amico lettore. 

Non sarebbe inutile, ti pare’, un risveglio sul nostro piccolo 
mondo nautico, Da molto tempo appare ben poco sulla nostra HR 
vista di questi argomenti che pur c’interessano cosi davvicino. 


E. MODENA 


(*) Sono le prime in cui la novità in discorso appare, - 

In prima pagina è riportato questo « Avis trés important. Par lettre du avril! 
le Ministre de la Marine a répondu A une question poséc par le Bureau des Longitudcs, 
qui il jugeait avantageux d'employer exclusivement le temps civil dans les Ephémerides 
nautiques. Par suite, H a été decidé que, dans Je présent Ouvrage et dans les Ouvraze- 
suivants, les éléments seront donnés en temps civil et non plus en temps astronomiyu: 
comme auparavant», Come si vede l'idea è stata maturata a lungo. 
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3) SUI METODI DI CALCOLO PER OTTENERE LA POSIZIONE DELL’ OS- 
SERVATORE NELLE REGIONI POLARI. 


x 


Il viaggio di Amundsen verso il Polo, che tanto appassiona 
il mondo scientifico, mi fa pensare che non sia inutile dare qualche 
cenno ai nostri lettori dei metodi di calcolo che s’impiegano per 
ottenere la posizione dell’osesrvatore nelle regioni polari. 

Sfogliando gli « Annalen der Hydrographie und Maritimen 
meteorologie » e le « Osservazioni scientifiche » durante la spedi- 
zione polare di S. A, R. Luigi di Savoia, trovo qualche notizia che 
fa al caso mio. 

Vedi: Ortsbestimmung in Polargebiete di A. Wedemever 1910. 

Quest’articolo fu scritto al tempo in cui il mondo era in agi- 
tazione per la notizia dell’arrivo quasi contemporaneo al Polo Ar- 
tico di due viaggiatori Cook e Peary. L'esame delle osservazioni ese- 
guite dai due scopritori mise in evidenza che quelle del Cook non 
erano degne di fede, mentre ne furono ritenute degnissime quelle 
del Peary. 

La determinazione del punto nelle zone polari presenta diffi- 
coltà alle quali non siamo abituati a pensare noi naviganti delle 
zone temperate, e non intendo dire delle difficoltà d’ordine climatico, 
che pur sono gravissime, ma di quelle d’ordine geometrico, che 
appariranno accennate al lettore in ciò che segue. 

Il signor Charlier (1) trasforma le equazioni-base nel problema 
della ricerca del punto-nave con osservazione di due altezze d’astri. 


sen hi = sen g sen 3. + cos g cos 81 cos fi j 


sen h: = sen g sen à: + cos g cos è: cos (t, + 7) \ 


nelle due seguenti per l’impiego di una proiezione ortografica: 


TOARE EC sen h, — sen 8 \ 
staz BENE. Vigna R 1 1 
E ( Td : T ) Ò ae » | 
| E (2) 
un ai sen h, -— sen 
cost — y sen t 1 — V1 — £? — n?) tan 8? — E 


(1) Astron. Nachr., Kiel 1910 - 184 - N. 4393, pagg. 1-4. 
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e trova quindi, con sviluppi in serie, che la determinazione 
di È = cos g cos t e n = cos » sen fi avviene nelle condizioni favo. 
revoli allorquando « è prossimo a 90°. Per località molto vicina al 
polo si ha con sufficiente precisione: 


E = (sen hı — sen di) sec ài | 
(3) 


v sen q = (sen hi — sen 2;)sec 8, cos x — (sen hg — sen 6,) sec 3, | 


I secondi membri delle (3) sono 1 primi termini degli sviluppi 
in serie di È e di s. 

I] signor A. R. Hinks (1) sull'impiego del metodo delle altezze 
fa le seguenti considerazioni. 

Per un osservatore al Polo i due sistemi di coordinate equa- 
toriali orarie ed altazimutali coincidono. La determinazione del- 
l'ora locale e della longitudine geografica non esiste più, chè per 
un osservatore all'estremo dell'asse di rotazione della Terra la volta 
celeste appare fissa. L'azimut di un astro cioè l'angolo fra il ver- 
ticale dell'astro ed il meridiano locale, non ha significato al Polo, 
ove non esiste alcun meridiano locale. Si potrà solo parlare di diffe- 
renza di longitudine fra gli astri, che è pure la differenza d'azimut 
fra essi, Se si è osservato più volte un astro polo, per esempio il 
Sole, si assumerà come differenza di longitudine (Azimut) l’inter- 
vallo di tempo fra le varie osservazioni, intervallo che si determina 
mediante un orologio a tempo medio (2). L'altezza di una stella è 
eguale alla sua declinazione che, come è noto sì ricava dalle Ef- 
femeridi (3). È si usa questa altezza senza ricorrere a calcoli loga- 
ritmici. Per l'osservatore che 81 considera al Polo, essa è l'altezza 
per lo zenit stimato. Ogni altezza osservata dà, com'è ben noto, un 
luogo di posizione. Le carte in proiezione Mercatoriane non sì pos- 
sono usare al Polo; le carte migliori e di più facile impiego son 
quelle in proiezione stereografica polare. Sqvra un foglio qualsiasi 
si tracciano dei cerchi concentrici a distanza, per esempio. di 


n I —- —-—— — - — 


‘1) The geogr. Journal, London 1910 XXXV pag. 301. 

(Q: Nei viaggi polari si impiegano orologi da tasca senza olio non gli usuali crono- 
metri, perchè non sia influenzato l'andamento dell'orologio dal congelarsi dell'olio. \nche 
nei viaggi in sliton tali orologi sono da preferirsi ai comuni, La variazione della equazione 
del tempo si può trascurare. 

(31 Poichè la declinazione del Sole varia col tempo, in una giornata l'altezza del Sole 
non è costante, come giustamente osserva il Dottor Meldan in Deutsch. Geogr. Blilt, 1910, 
pag. 150. 
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10 cm = 1°, in modo che si possa leggere facilmente il decimo e 
il centesimo di grado di distanza dal Polo, Si assume un raggio 
qualunque come raggio zero (origine) e su questo si prende, a par- 
tire dal Polo, un segmento eguale alla differenza fra l’altezza 
-corretta di retrazione, parallasse semidiametro e la declinazione 
dell’astro. E’ indifterente assumere l’una o l’altra parte del dia- 
metro del cerchio come positiva o negativa. 

Con una seconda altezza si opera in egual modo. Si conduce 
la differenza altezza-declinazione secondo un raggio, che formi col 
raggio zero un angolo eguale al tempo trascorso fra le osservazioni. 
Per i due punti, così ottenuti; si tirano le normali ai raggi. 

Il punto d’incontro delle due normali determina il punto d’os- 
servazioni. Con un misuratore in centimetri si ricava la distanza 
‘dal Polo ,cioè si trova la latitudine geografica del luogo d'osserva- 
zione. Con un misuratore d'angoli, si ricava la differenza di longi- 
tudine fra, il raggio zero e quello passante per il luogo d’osservazione, 

Questa differenza di longitudine si somma o si sottrae alla longi? 
tudine del raggio zero. L'incertezza nel punto è tanto minore quanto 
più si avvicina a 90° l’angolo fra le due linee di posizione. 

Perciò la migliore determinazione del punto sì avrà quando 
la misura della seconda altezza sarà fatta sei ore più tardi della 
prima misura, (A questo risultato è pervenuto anche il signor Char- 
lier con i sovraccennati sviluppi in serie). 

Il metodo è usabile in questa forma soltanto se le due altezze 
sono state osservate nello stesso punto e si riferiscono allo stesso astro 
:(11 Sole). 

I cambiamenti del posto d’osservazione sono di due sorta, con- 
‘trollati e non controllati. I controllati, i visibili possono esser messi 
a calcolo, degli altri, evidentemente, non si sa tener conto. 

Se, fra un’osservazione e l’altra, si è percorso un certo numero 
‘di miglia sopra una data rotta, si prende dalla tavola la corrispon- 
dente differenza di latitudine e l'appartamento. Quest'ultimo si 
moltiplica per la secante della latitudine media. Con questa diffe- 
renza di latitudine e di longitudine si modifica la seconda linea di 
posizione. (V. esempio alla fine). Trattandosi di posizione stereo- 
grafica si può operare molto facilmente. 

Nella zona sferica fra 85° e 89° le misure d’azimut sono ancora 
eseguibili. L’azimut vero serve per ricavare la variazione dell’ago 
magnetico. 
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La bussola magnetica non è dappertutto servibile in vicinanza. 
dei poli geografici, Amundsen infatti ha preferito per il suo attuale 
viaggio al polo la bussola solare). Gli azimut con altezza sono riea- 
vabili in vicinanza del 1° verticale. In 89° di latitudine ad un errore 
di 1’ nell’altezza corrisponde un errore medio di 57’ in azimut. Più 
precisi sono gli azimut in funzione del tempo. Ad un errore nel 
tempo corrisponde circa un egual errore nell’azimut. I valori si pos. 
sono ricavare dalle: Arctic Azimuth Tables, Washington 1882 o 
s possono calcolare. In Ann. d. Hydr. 1907 pag. 26, son riportate 
delle tavole utili allo scopo: « Kurzen Zeit-Azimut Tatel fiir alle 
Gestirne und beliebige Breiten ». 

^ Nella calotta fra la latitudine di 89° ed il Polo le misure d’a- 
zimut sono praticamente inutili. Anzitutto l'errore nell’azimut cal- 
colato è troppo grande, poi, le isogone sono così vicine le une alle 
altre che per piccoli tratti di cammino la variazione della declina- 
zione magnetica può essere rilevante. Di più: la componente oriz- 
zoutale del campo magnetico terrestre è 6-7 volte minore che in 
Italia; questo rende molto pigro l’ago. 

Le incontrollabili variazioni delle posizione consistono in quelle 
causate dal vento e dallo spostamento del ghiaccio. Lo spostamento 
dovuto al ghiaccio, dice l'A., non è mai controllabile: egli si rite- 
risce naturalmente ad osservazioni di Sole che è l’unico astro in 
vista nella zona polare allorquando si intraprendono viaggi di tal 
fatta. Pero, se le osservazioni non sono troppo distanti fra loro, si 
può ritenere che non sia molto importante lo spostamento del chiae- 
cio, Quanto al vento il Dr. Marcus consiglia di trascinare sul ghiac_ 
cio una cima filata dall’aereonave. 

Il signor Wedemeyer accenna ad un metodo per seguire la di- 
rezione verso il Polo con aiuto di allineamenti polari del tipo di quelle 
usate dagli agrimensori: l'invenzione della bussola Solare ci per- 
mette di sorpassare questo mezzo primitivo. 

Possono essere visibili, insieme col Sole, alcuni pianeti. Col 
teodolite, che ha molti vantaggi sul sestante, si potrà, mediante 
un calcolo preparatorio, ricavare la posizione dell’osservatore. Con 
esso misurando altezze simultanee d’astri, si potrà ottenere una 
posizione sicura. Sulla refrazione nelle zone polari non si hanno 
notizie sufficienti. Non è, pertanto, possibile liberare le osservazioni 
da errori di refrazione. 

Peary nel suo viaggio al Polo ha eseguito solo osservazioni di 
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altezza di Sole. Se pieno affidamento possano dare quelle osserva- 
‘zioni lo si potrà sapere solo quando si possederapno notizie sicure 
sulle influenze meteorologiche nella zona artica. Le altezze osservate 
furono di pochi gradi soltanto. 

Nel viaggio di S. A. R. il Duca degli Abruzzi furono fatte solo 
osservazioni di altezze e all’orizzonte naturale ed all’orizzonte arti- 
ficiale; pur non si son potuti raccogliere elementi sicuri sulla re- 
frazione per il motivo principale che l’orizzonte artificiale impie- 
gato nelle osservazioni eseguite durante la corsa sul pack era a 
specchio e non a mercurio (non trasportato per l’eccessivo pesa) e 
questo orizzonte a specchio si slivellava con grande facilità durante 
le osservazioni. Devono tenersi presente — e il Comandante Cagni 
sulla sua relazione la mette in chiara evidenza — le enormi diffi- 
coltà di eseguire osservazioni nelle speciali condizioni d’ambiente, 

Durante la corsa sul pack quasi tutte le osservazioni sono di 
‘altezza meridiana, o ritenuta tale (naturalmente con errore trascu- 
‘abile, dato il lentissimo movimento in altezza del Sole). L’altezza 
minima misurato fu di circa 16° per altezze meridiane e di 12° per 
-altezze lontane del meridiano (1). 

iLa determinazione di longitudine sarà sempre deficiente: si 
pensi che anche in 80° di latitudine 1’ è rappresentato da circa 28 
di A}, 

Per chiudere l’argomento è riportato un esempio offerto dal 
‘sig. Hinks. 

Sì sieno osservate (2): . 


a Q, = 14r 29m he © = 18° 20’ ci = + 13° 46’ 
Q, = 20h 47m hv. O = 15° 12’ + 15° 50’. 


Il 


hie— à = + 4°34? = + 49,57 
he 1922 4. 4.100 
Q, — Q, = Gh 18m = 945,5. 


(1: Osservazioni scientifiche eseguite durante la spedizione polare di S. N. R. Luigi 
«di Savoia. 
(2) Q = ora di Greenwich. 
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Sul raggio-zero si è portato a partire dal punto centrale P una 
lunghezza = cm. 4,57. Si è condotto quindi un secondo raggio 
a 94°,5 del primo e si è presa su esso una lunghezza = cm. 1,37. 
Per i punti A e B'si son condotte le normali ai due raggi, che sì 
intersecano in C. £° - P C la distanza dal Polo del luogo d'osserva- 
zione e A P C la differenza di longitudine rispetto al raggio-zero. 


SER 


Se le osservazioni non furono eseguite esattamente in un punto, 
ma se si sono percorse nell’intervallo fra un'osservazione e la se- 
conda 12 miglia per rotta vera 45°, si ricava dalla tavola dei punti: 
Ag = 8.5 e y = 85a cui corrisponde un A) (per ç= 85°.4) = 100. 

Per il punto A’ che giace 8',5— cm. 0,14 a Nord e 100' =1°,67 
.ud Est di A, si fa passare la normale al raggio P A’. Nella figura. 
è rappresentato solo mezzo cerchio per economia di spazio. 


Reggio-zero 


Il metodo è sufficiente fino a 9 = 85°. 


E. C. M. 


Memorial des Poudres. - 2 Fascicolo del 21° volume. — Come 
di consueto ricaviamo dal « Memorial des poudres » alcune not:- 
zie che, pur riferendosi alle polveri B francesi, possono interessare 
anche coloro i quali sono destinati a maneggiare esplosivi di costi-. 
tuzione leggermente diversa. 
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Umidità. — E’ spesso avvenuto che dei lotti di esplosivo che 
erano stati accettati al collaudo siano diventati troppo, vivi per 
effetto di essicamento subìto stando nelle polveriere, oppure nelle 
officine durante il maneggiamento per le operazioni di sconfezio- 
namento e verifica. Ciò si è constatato specialmente quando si 
aveva a che fare con grandi partite di polvere con insufficienza 
di locali e di mano d’opera. 

Non è possibile parlare di vivacità o lentezza della polvere 
astraendo completamente dal suo grado di umidità, e ben lo sanno 
1 fabbricanti di esplosivi i quali si servono talvolta (così dice il 
Mémorial) della maggiore o minore umidificazione per far accet- 
tare 1 lotti presentati al collaudo, 

D'altra parte, quando si riscontra che una partita di esplo- 
sivi è diventata troppo secca, per umidificarla occorrono opera- 
zioni delicate e costose, donde la necessità di limitare per quanto 
è possibile l'essicamento lavorando sempre su piccole partite alla 
volta e facendo in modo che queste stiano esposte, il minor tempo 
possibile, in ambiente poco appropriato. 


Mescolamento. — Partendo da piccole partite di fabbrica 
zione ed aventi qualità balistiche diverse si cerca spesso di ottenere, 
mediante meseolamento, un lotto unico omogeneo e che risponda 
al requisiti di collaudo. 

Un lotto è accettabile quando, prelevando a caso un certo 
numero di cariche (5 in generale) e sparandole col cannone che 
serve per 1 saggi, contemporaneamente ad ugual numero di cariche 
della polvere tipo, si ottiene uno scarto medio delle velocità iwi- 
ziali inferiore a m. 2.50 x — 3 m. 

Lo scarto medio m è la media aritmetica degli scarti ottenuti 
negli » colpi sparati, paragonando la velocità ottenuta alla velo. 
cità media degli stessi n colpi. 

Nei singoli valori della velocità iniziale rispetto alla .media 
vi possono essere degli scarti notevoli (anche da 8-9 m.) i quali 
non sono da ascriversi alla anormalità del eolpo, bensì al fatto 
che la carica sparata. in quel momento era fatta, per la grabde 
maggioranza, di polvere avente qualità diversa da quella normale 
per difetto di cattivo mescolamento ottenuto durante la fab- 


bricazione. 
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Naturalmente, anche nel caso di omogeneità assoluta, si hanno 
sempre degli scarti nella velocità iniziale, ma pur riconoscendo ehs 
la eventuale eterogeneità di caratteristica non è la sola causa 
che influisca sulla differenza della velocità iniziale, tuttavia lin- 
dagine portata su questa causa può, alcune volte, rivelare ano- 
malie non altrimenti spiegabili. . 

Per ottenere un buon mescolamento bisogna cercare di impie- 
gare, per quanto è possibile, partite di peso uguale fra di loro, ed 
in identiche condizioni di ambiente specialmente per quanto ri- 
guarda l’umidità. E’ noto infatti che una variazione del grado 
di umidità del + o — 0,10% produce una variazione di uno o 
due m. nella velocità iniziale e di 20 a 40 kg. nella pressione 
massima, 

Le migliori condizioni di ambiente si realizzano facendo -i- 
manere la polvere per brevissimo tempo nelle officine di mescola- 
mento. La polvere arriva in sacchi, nei vagonetti, da una parte 
del magazzino sotto la tettoia. Entra in magazzino in ragione 
di 500-600 kg. per volta, è mescolata e poscia evacuata subito Jal 
lato opposto e caricata su altri vagoni appositamente preparati. In 
tal modo si raggiungono anche delle buone condizioni di sicurezza. 

Sulla maggiore o minore esattezza nel realizzare la voluta 
umidità concorre naturalmente la bontà dei metodi di essicamento. 
Al Polverificio di Ripault vennero a tale scopo eseguiti lunghi 
esperimenti sorvegliando l'andamento delle stufe a circolazione 
di aequa calda, cavando deduzioni relative al rendimento delle 
stufe che sono di grande interesse per i fabbricanti di esplosivi. 


Analisi della polvere. — Per avere un'idea degli effetti sulla 
polvere (B) delle diverse operazioni di fabbricazione si è proceduto 
alle analisi dei solventi. 

L'operazione consiste nello sciogliere una data quantità di 
esplosivo in una soluzione alcalina calda (di KOH), distillare e 
analizzare i prodotti della distillazione (che contengono alcool 
ed etere). I metodi seguiti e che sono accuratamente descritti nel 
Mémorial sono basati su due proprietà: 


1) misura del potere igroscopico della soluzione: 


2) la misura della tensione. superficiale che è intluenzata 
dalla presenza più o meno grande delle molecole di etere, 
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Ricupero del solvente. — Nelle operazioni di ricupero del «ol- 
vente sono avvenute talvolta delle accensioni spontanee che hanno 
causato danni notevoli al personale e al materiale. Si è perciò 
escogitato di operare il ricupero in ambienti di gas inerte per evi- 
tare la propagazione della combustione attraverso prodotti gas- 
sosi, o attraverso la massa dell'esplosivo stesso. 

Gli esperimenti sono stati condotti per tentativi per determi- 
nare la percentuale di gas inerte da adoperare (aria impoverita di 
ossigeno) fino a trovare quel miscuglio gassoso entro il quale qua- 
lunque sia la quantità di vapori di etere ivi in presenza non può 
avvenire l'accensione, I risultati non sono stati molto sicuri anche 
per la grande influenza esercitata dalla temperatura ambiente nei 
diversi saggi. 

Potendo avvenire però che la propagazione della infiammazione 
avesse luogo nella massa degli esplosivi si sono rivolte le esperien- 
ze unche per determinare l'ambiente inerte necessario ad impedire 
l’inconveniente. | 

Si sa che la nitrocellulosa portata verso 1 185° si decompone 
e basta che una piccola particella di essa sia portata a detta tem- 
peratura per produrre l’infiammazione di tutta la massa. 

Durante le esperienze si sono fatte delle constatazioni molto 
importanti, ossia: 

1°. che la pressione dell'ambiente ha grande influenza sul- 
la propagazione della combustione; 

2° - che nei gas inerti, ossia mescolanze di azoto ed ossigeno, 
l’ignezione di una particella provoca una piccola reazione nelle 
particelle circostanti, ma la decomposizione non si propaga e là 
fiamma si spegne subito; 

3° - anche immerso nell'aria l'esplosivo finisce per spegner- 
sì nel suoi propri gas di combustione. E° dunque della più gran- 
de importanza, in caso di infiammazioni fortuite, di impedire il 
rinnovarsi dell'atmosfera ossia di tenere l’ambiente ermeticamen- 
te chiuso. 

In conclusione la propagazione dell’infiammazione viene im- 
pedita semprechè l’ambiente sia povero di ossigeno con un tenore 
dell’8,5 al 10% al massimo. o per essere più sicuri del 5°. 


L'origine delle macchie colorate. — E’ accertato che le mac- 
chie colorate che si verificano talvolto sulle striscie di polvere B 
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sono dovute alla ossidazione dello stabilizzante, ossia della difesi 
lamina. 

I prodotti della ossidazione della difenilamina diiferiscono a 
seconda se Tossidazione è avvenuta in ambiante neutro, oppure 
solforico, o basico. L'accertamento è stato fatto fabbricando una 
serie di campioni di saggio dei quali uno conteneva della difenila- 
mina pura, e gli altri, successivamente, i diversi. prodotti di osi. 
dazione della difenitamina. La polvere contenente questi ultimi 
avrebbe dovuto annerire con l'essicamento, come difatti e avvenuto, 

Si è constatato inoltre che la polvere alla difenilamina puta. 
in presenza di alcool, se è conservata nell'azoto si mantiene di un 
bel colore ambrato transIucido, mentre invece se è tenuta in una cor- 
rente d’aria atmosferica, dopo 24 ore cambia colore e si annorisce: 
dunque l'ossidazione non è provocata dalla nitroeellulosa, bensì dial- 
l'ossigeno dell'aria. facilitata probabilmente dai vapori di alcool e di 
etere, 

Bisogna cercare di eliminare la possibilità di ossidazione -1- 
prattutto perchè Possido riduce grandemente il potere stabilizzan- 
te del composto. A prova di ciò si sono fatti esperimenti di stabi- 
lità su due campioni di nitrocellulosa dei quali uno conteneva di 
fenilamina pura, l'altro. tetrafenilidrazina(che è il prodotto deri- 
vato dalla difenilamina ossidata). Ebbene. alla prova a 110? il nri. 
mo campione ha resistito per 75 ore, il secondo dopo 38 ore sol. 
tanto ha cominciato a decomporsi, ossia ha dimostrato di avere 
una stabilità uguale alla metà circa del campione che conteneva 
difenilamina pura. 

Gli studi vertono ora, a quanto pare, sulla ricerca di uno 
stabilizzante che sia meno sensibile alla ossidazione della difeni- 
lamina, 


Coloraziont anormali. — Ni è constatato da molto tempo che 
durante ta fabbricazione della polvere B vi sono delle particelle 
chie presentano colorazioni anormali che vanno dal rosso bruno 
al nero, 

Riscaldando queste particelle a 110° si è visto che perdono 
la difenilamina molto più rapidamente delle particelle di combu- 
stibile normale. 

Malgrado tutte le ricerche non era stato possibile finora re- 


certare con. esattezza le cause, Qualcuno aveva avanzato Videa che 
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$1 potesse essere in presenza di piccole percentuali di ferro, ma 
l'ipotesi non è stata confermata. Sembra invece quasi certo che. 
l'origine delle macchie sia da ricercarsi nelle impurità del «ol. 
vente ossia dell’etere che non sempre è anidro e puro e che per 
conseguenza reagisce sulla nitrocellulosa e sulla nitroglicerina. 

Le impurità che si riscontrano più frequentemente nell'etere 
sono: il perossido di etile, l’acqua ossigenata, l’ozono. 

Paragonando fra di loro due campioni di polvere dei quali. 
uno fabbricato con etere puro, l’altro con etere impuro si è con- 
statata una grande differenza sia nell’aspetto sia nel comporta-. 
mento ai saggi: sviluppo di odore acido, e arrossamento rapido. 
della carta di tornasole. Si ritorna dunque sempre sull’assioma. 
che per ottenere un buon esplosivo sicuro, bisogna partire da ma- 
terie prime eccezionalmente pure. 


Considerazioni. — Le esperienze e le conclusioni si riferiscono. 
sempre alla polvere B, ma data la affinità che ormai esiste fra tut- 
«ti gli esplosivi moderni, non vi è chi non veda quanto grande sia 
l’utilità che si ricava dalla osservazione dei fenomeni che si veri- 
fieano in un tipo di polvere per trarne conseguenze relative agli 
altri. | 

Quando poi gli studi sono condotti con metodo, e le indagini 
sono spinte a fondo e descritte con chiarezza e precisione, il com- 
pito diventa per lo studioso relativamente facile. 

E’ questo uno dei lati pregevoli del Memoriale des Poudnes. 


E. P. 


Bussole. Teoria elementare e pratica della Compensazione. E. Mo-. 
dena, Capitano di Fregata. Livorno, Tipo-Lit. della R. Accademia 
Navale. 1925. — In forma modestissima il comandante Modena pub- 
blica una lavoro che non esitiamo a giudicare dì grande importanza, 
e di una utilità pratica sicura ed incontestabile, frutto di lunghi 
anni di studio, d'insegnamento e di pratica esperienza. E basterebbe. 
questa sola considerazione per dar la misura del valore dell’opera. 

In poche pagine (150 con 64 figure, molti esempi e tabelle) è 
raccolto in forma elementare e pratica tutto quanto può servire a 
chi voglia compensare la bussola magnetica, dandosi esatto conto, 
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delle operazioni che deve compiere. Sono offerte, inoltre, molte norme 
pratiche indispensabili all’ufficiale di rotta per la buona condotta 
‘delle bussole. 

Il prezzo è di L. 12. | 

Il lettore stesso potrà giudicare dell'interesse che può de-tate 
‘questo bel lavoro dal semplice esame del contenuto del libro, che 
qui riportiamo, 


Cap. I. - Richiami elementari di magnetismo. — 1. Campo ma- 
gnetico. 2. Linea di forza. 3. Campo uniforme. 4. Poli. 5. Induzione 
magnetica. 6. Momento magnetico. Coppia direttiva. 


Cap. II. - Magnetismo terrestre, — 1. Sua origine. 2. Linee di 
forza. 3. Cenno sui metodi di misura degli elementi del campo ter- 
restre. 4. Distribuzione degli elementi e variazione di essi. 


Cap. III. - Giri di bussola. — 1. Deviazione della rosa. 2. Mi- 
-sure delle deviazioni. 3. Giri di bussola a nave ferma. 4. Id. in 
moto. 5. Errori da temersi nelle deviazioni. 


Cap. IV. - Zl campo magnetico di bordo. — 1. Il ferro della 
nave. 2. Campo magnetico nel punto ove é collocata la bussola. 
3. Campo terrestre locale, 4. Campo permanente di bordo. 5. Campo 
dovuto al magnetismo indotto nei ferri dolci. 6. Equazioni di Pois- 
son. 7. Interpretazione fisica dei parametri del ferro dolce. 

Cap. V. - Raggruppamento delle forze aventi azioni omogenee 
sull’ago della bussola. 

Cap. VI. - Analisi delle componenti. — 1l. X H. 2. HÀ. 3.3 HW 
4. HCC.5. H E.6.X HY. v. P. 

Cap. VII, - La formula della deviazione. 

Cap. VIII. - Formula della forza e calcoli relativi. Riepilogo. 


Cap. IX. - .Vorme pratiche per il calcolo delle forze. — 1. Scopo 
del calcolo. 2, Quando si esegue. 3. Misure di forza orizzontale. 

Cap. X. - Esempi. — 1. Calcolo diretto di 4, A, B, C. D, E, 
con misure di forza e di deviazione su 4 prore magnetiche intercar- 
dinali. 2. Calcolo di 4 e D con misure di forza e di deviazione su 
4 prore intercardinali opposte. 3. Calcolo indiretto delle forze me- 
diante le deviazioni. 4, Calcolo di à. 5. Calcolo di .1, B, C, D, E, 


‘con 8 osservazioni. 
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Cap. XI. - Variazioni delle forze e delle deviazioni quando la. 
nave sbanda. Esempio di calcolo di J. 


Cap. XII, - Compensazione. — 1. Generalità. 2. 4 H H. 3.) H B. 
4. HC. 5. X UD. 6. induzione degli aghi della rosa sui com- 


pensatori quadrantali, 7. Compensazione stabile della quadrantale. 


8. à H J&E. 9. Compensazione dell'effetto dello sbandamento. 10. Le 
forze dopo la compensazione. 


Cap. XIII. - Norme pratiche per la compensazione. — 1. Pre- 
messa 2. Compensazione completa. 3. Compensazione speditiva. 
1. Verifica di una bussola già compensata. 5. Rettifica della com- 
pensazione durante la campagna. 6. Variazioni che si possono pre- 
vedere nelle deviazioni in causa del magnetismo subpermanente. 7. 
Bussole prigioniere. (Stracompensazione). 


Cap. XIV. - Cenno sulle qualità generali delle rose. — 1. Gene- 
ralità, 2. Sensibilità e tranquillità delle rose. 3. Momento di stabi- 
lità statica e magnetica. 4. Bussole a secco ed a liquido. 


Appendice. — 1. Determinazione della declinazione in mare. 
2. Determinazione delle deviazioni osservando un oggetto il cui rile- 
vamento magnetico è incognito. 3. Idem mediante il valore delle 
accostate reali compiute dalla nave. 


Riassunto pro-memoria, 


Bussole. — E’ questo il titolo di un breve trattato sulla teoria 
e la pratica della compensazione delle bussole recentemente pubbli- 
cato dal cap. di fregata E. Modena coi tipi della R. Accademia 
Navale. 

Esso è compilato, in conformità dei vigenti programmi, pegli 
allievi della quarta classe della R. Accademia Navale, ma si presta 
puranche e pienamente, alle esigenze che in questo riguardo si hanno 
negli’ istituti nautici giacchè tutti gli svolgimenti teoretici in esso 
contenuti son fatti a base della matematica elementare. 

La chiarezza, la precisione non meno che la sobrietà di parole 
che si riscontrano già nei capitoli che trattano dei campi magne- 
tici e che sono appunto quelli che dan luogo alle maggiori difficoltà 
inducono il lettore ad addentrarsi sempre pit nello studio dei vari 
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argomenti che a dir vero trovansi ordinati secondo la loro logica 
connessione. Le ditficolta maggiori vengono in quest opera appianate 
da opportuni richiami, da numerose figure e da ben appropriati 
esempi in modo da allettare fin i più ritrosi ad appropriars1 quel 
corredo di cognizioni magnetiche che oggigiorno, visto il diffondersi 
delle costruzioni in ferro tinanco nel naviglio destinato al piccolo 
cabotaggio, non puo mancare al navigante qualunque ne sia la 
categoria. | 

La parte pratica poi e trattata in modo da non lasciar, nem- 
meno essa, nulla a desiderare. 

In appendice sono indicati 1 seguenti tre metodi per determi- 
nare le deviaziom della bussola: 


1) Osservando un oggetto terrestre 11 cui rilevamento ma- 
gnetico è incognito; 

2) Mediante la misura di rilevamenti deviati di un astro in 
un giro di orizzonte (senza calcoli astronomici); 

3$, Mediante il valore delle accostate reali compiute dalle nave 
(metodo del Com, L. Tonta). 

L'impiego di uno qualunque di questi tre metodi mette financo 
i padroni, che in generale son privi di nozioni teoretiche sul ma- 
gnetisino, nella possibilità di poter rettificare le loro bussole mentre 
s. trovano in corso di navigazione e li svincola per tal modo dall'in- 
tervento di estranei soccorsi in quest'operazione che non sempre 
può dirsi coscienziosa. 

E° da ripromettersi pertanto che con riguardo ai suoi pregi, 
questo trattato che per vero colma una non insignificante lacuna 
nella nostra letteratura nautica, trovi vasta diffusione fra le gente 
di mare in generale e particolarmente fra gli alunni degli istituti 
nautici che avranno in esso un valido ausilio nel corso dei loro studi. 


Zara, Maggio 1925. 
Prof. V. de G. 


L. Botrax. La perle. - étude générale de la perle, histoire de 
la méléagrine et des mollusques producteurs de perles. - Gaston 
Doin, Paris. — Questo libro, recentissimo, verchè uscito alla lu- 
ce nel presente anno 1925, adorno di centosessantasette incisioni, 
completa, conferma. sigilla, ciò che intorno alla perla avevano 


o am 
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scritto nello scorcio del secolo XIX e dai primi anni del XX i signori 
Leonardo Rosenthal, autore di « Au royaume de la perle ». Kuntz 
e Stevenson, autori del « Book of the pearl » e altri studiosi di 
uno dei piü ricchi prodotti del mare, il cui prezzo aumenta di 
giorno in giorno: e col prezzo aumenta la richiesta. A titolo d'in- 
formazione, prima della guerra si trattavano affari di compra-ven- 
dita di perle in Parigi (ove codesto commercio è vivissimo) per 
intorno a centoventi milioni di franchi all'anno: e codesto commer- 
cio, con lo stato di guerra, lungi dallo scemare, è cresciuto, le 
gemme in genere e le perle in ispecie essendo diventate valore 
d'impiego molto più sicuro che 1 titoli di Stato, alcuni dei qual‘, 
dopo la pace di Versaglia, sono rovinosamente precipitati, 
Il libro comprende sei parti principali: 
I. Uno studio generale sulla perla 
II. Uno studio speciale della ostrica perligena o meleagrina. 
1II. Un riassunto dei nemici principali della meleagrina. 


IV. Un riassunto dei molluschi principali che, all'infuori delle 
meleagrine, producono perle. 


V. Uno studio (ed è addirittura completo) sul modo di for- 
mazione delle perle. 


VI. Una esposizione dei tentativi di moltiplicazione e di col. 
tura delle perle fini. 

Questo semplice sommario dice eloquentemente il valore del 
libro del Boutan, biologo distinto, professore di zoologia alla fa- 
coltà di Scienze di Algeri, direttore del laboratorio di biologia e 
di acquicoltura del Governatorato Generale, ed Ispettore tecnico 
della pesca in Algeria, I titoli per comporre un libro solido ci so- 
no. Ne ne aggiunga un altro di valore altissimo: il professor Bou- 
tan è stato incaricato di studiare sul posto i banchi perligeni nel- 
la Indocina francese. | 

Per noi italiani codesta opera offre uno specialissimo interesse, 

Tra i paraggi marini, dove, nel grembo della Meleagrina 
Margaritifera, la perla si produce accidentalmente per causa del- 
la introduzione nel mantello del mollusco di un corpo estraneo vhe 
il mollusco stesso, non sapendo discacciare, riveste di strati sotti- 
lissimi consecutivi e concentrici di materia madreperlacea che esso 
secerne, uno ve n’è (e non dei minori) sul quale l’Italia esercita l’im- 
perio, vale a dire la Colonia Eritrea. Il gruppo delle isole Dalak, 
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non lontano da Massaua, è uno dei luoghi del globo dal quale nel- 
l’antichità, per il tramite degli Egiziani, Greci e Romani tras- 
sero le perle, ornamento desideratissimo ed apprezzatissimo delle 
loro donne, e di cui, talora, fregiarono gli altari delle Divinità, 
Si ha notizia certa che Giulio Cesare portasse dalla sua celebre 
campagna in Albione certe perle generate nel mantello di un mol- 
lusco bivalvo di acqua dolce; che le facesse montare, incastonate, 
in uno scudo di cui fece omaggio a Venus Genitrir. Ancor tuttodi 
le due riviere della contea di York, il Foss e la Ouse, albergano 
due varietà di Anodonta, le quali danno perle stimate e ricercate, 
alcune delle quasi possono rivaleggiare con perle dei banchi fa- 
mosi di Cevlan e di Bahrein. 

Prima che i conquistadores spagnuoli e portoghesi mettessero 
in valore, queglino i banchi dell’isola Margarita nel golfo di Ve- 
nezuela, e questi i banchi di Ceylan e di Ormuz presso allare- 
pelago di Bahrein, la maggior parte delle perle delle regine »gi- 
ziane e delle altiere patrizie di Roma e di Costantinopoli, pro- 
venivano dai banchi di meleagrine naturali al mare eritreo, tut: 
tora esistenti alle Dalak e a Djibufi. Siccome poi, il Governo 
francese (lo rilevò propriamente dall'opera del prof. Boutan) si 
accinge a coltivare razionalmente 1 superbi ed estesi banchi di me- 
leagrina esistenti nella parte francese della Polinesia, nella Coctn- 
cina, in parecchi paraggi della grande isola di Madagascar, e a 
Djibuti, non veggo ragione alcuna che seonsigli lo Stato italian» 
dal coltivare le acque dell’arcipelago delle Dalak, come al pre 
sente il giapponese .I/ikimoto coltiva le acque della bata di Azo: 
sempre quando, si intende, le condizioni esistenti nei paraggi delle 
Dalak (condizioni idrografiche, climatiche, ed economiche) non 
siano troppo diverse da quelle che arridono ai rivaggi ove il Miti- 
moto ha piantato le basi del suo stabilimento di cui, a suo iuoro, 
sì darà una succinta descrizione. 

La storia della perla, come di ogni altra cosa che attrazca 
lo sguardo degli uomini e ne ecciti la fantasia, ebbe il suo periodo 
leggendario al quale il periodo scientifico ha tenuto dietro. Del 
primo ho intrattenuto il letiore nella Storia del mare, Ho ira: 
tato eziandio del secondo, ma diffondendomi meno sull'argomen* 
che il Boutan, le informazioni cui ha potuto attingere essen 
posteriori alle mie. Sul periodo scientifico della storia natura! 
della perla, seguirò dunque passo passo il Boutan. 
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Anzitutto la perla, sia essa prodotta nel grembo di una melea- 
grina, di una pinna nobilis, di un umile mitillo (tutti molluschi: 
di acqua salsa: oppure di una unio e in particolar modo della 
varietà chiamata margarita margaritifera), o di una anodonta, 
molluschi viventi nelle acque dolci di stagni e di fiumi, compreso 
il Ticino ed il Po, presso Pavia, ove ne raccolsi, senza allora sa- 
pere che quelle grosse ‘bivalve erano perligene; la perla ripeto, 
analizzata chimicamente, presenta la identica composizione che la 
madreperla. 

L’una e l’altra contengono il 66 % di carbonato di calce, 
il 2,50 di materia organica, il 31 di acqua e il 0,50 di materie 
diverse. Siccome ci sono parecchie qualità di madreperla, talora 
sì riscontra qualche differenza nella percentuale delle materie 
componenti quella sostanza; ed altrettanto dicasi della perla, poi- 
chè anche di questa si hanno esemplari non tutti compagni per 
splendore, lustro ed oriente. Questa ultima caratteristica, speciale 
. alla perla e di cui le altre gemme son prive, è la vivacità prodot- 
ta dai suoi riflessi. Lo splendore (come dice a pag. 26 il Boutan) 
« E' comune alla perla ed alla madreperla, qualità dovuta alla ri- 
flessione quasi totale della luce sulla superficie esterna della per- 
la. Il lustro e l'oriente dipendono dallo stato fisico particolare de- 
gli strati superficiali della perla disposti a numerose bucce con- 
centriche, le quali offrono, da un lato, svariate disuguaglianze, 
e dall’altro, certe linee ondulate che si distinguono chiaramente 
sotto l'ingrandimento prodotto dal microscopio », 

Le perle non sono prodotte altrimenti che da certi molluschi, 
al quali, oltre ai nominati più addietro, vanno aggiunti taluni 
gasteropodi dei mari tropicali: in tesi generale, qualunque mol- 
lusco, la superficie interna della cui conchiglia sia madreper- 
lacea, è suscettibile di generare una perla nel suo piccolo labora- 
torio, così semplice (e ad un tempo così perfezionato) che l'uomo, 
non ostante i miracoli della sua industria, non ne può imitare i 
prodotti, fuorchè grossolanamente. | 

Per conseguenza, alcuni molluschi, essendo soli a possedere 
siffatto laboratorio, ogni perla che non ne provenga, fabbricata 
dall’uomo, è una contraffazione, quantunque le perle artificiali, 
le quali imitano molto bene le naturali, abbiano con queste co- 
muni la densità, la durezza e la elasticità. Ciò non toglie pertan- 
to, che, a partire dagli ultimi anni del secolo passato, al Giappone 
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si siano prodotte perle naturali incomplete coltivando le meleayri- 
ne in parchi come le ostriche nel Mare Piccolo di Taranto o al 
Lago Fusaro. Poi sì migliorò la produzione innestando nel loro 
mantello una pallottolina di madreperla, attorno alla quale, con 
l’aiuto del tempo, si avvolgeranno gli strati successivi concentrici, 
e sottilissimi della materia madreperlacea che il mollusco severne. 
Ma di questo, a suo luogo ed a sno tempo, diffusamente, come 
l'argomento esige e comporta, 

Non sarà fuori di luogo accennare al modo col quale si de- 
termina il valore venale delle perle, ed anche allo stato presente 


del mercato, nonchè al probabile rialzo che subiranno le perle in 
avvenire. 


Anzitutto, va detto che le perle si stimano, prendendone il 
peso a base. Un quinto di grammo si chiama Carato, e ogni carato 
contiene quattro grani, il che equivale a dire che una perla di un 
grano pesa un ventesimo di gramma. La prima cosa che il com- 
pratore di perle fa, si è stabilire il cosidetto valore a una volta il 
suo peso o valore di base, ma non definitivo. Corrisponde al qua- 
drato del peso in grani. Per cui una perla di 15 grani comincia 
per avere un primo prezzo di 15 moltiplicato per sè stesso, cioè 
225 franchi (valuta in oro). 

Ma codesto prezzo non è il vero, perchè la bellezza, la forma, 
e l'oriente, determinano il coefficiente col quale moltiplicare il 
prezzo desunto dal peso: codesto coefficiente è variabilissimo e può 
salire anche a 120, per cui una'perla di 15 grani, se dotata delle 
sue migliori qualità, troverà compratore a 23 mila franchi, 

Durante la guerra, e nel periodo agitato che le tenne dietro, 
il prezzo delle perle sali, perchè molta gente stimò conveniente 
investire in perle il suo danaro. Non sbagliarono affatto. perchè 
lo sviluppo del regime democratico (la storia lo dimostra) fomen- 
tu l'aumento delle sostanze private: di modo che tutto dà a dive- 
dere che, continuando le principali nazioni moderne a reggersi 
alla democratica, il valore delle perle crescerà sul mercato. Già in- 
fatti la più florida tra le Democrazie contemporanee, I’ Americana, 
assorbe ogni anno una gran parte del prodotto dei banchi perli- 
geni del mondo intero. E la invenzione del Giapponese M'i£i moto, 
cui ho accennato, quantunque perturbasse in sulle prime i merca- 


BIBLIOGRAFIA 993 


—M ——— ———À ——M— — 


ti, il prezzo delle perle in breve non calò, chè anzi riprese ad 
‘ascendere. 


Ciò premesso, il mollusco perligeno per eccellenza, quello che 
più interessa l’Italia che ne possiede banchi naturali nel Mar Ros- 
so, la meleagrina, appartiere al genere avicula, distinto dal gene- 
re ostrea, cui appartengono le ostriche esculanti. Comunemente si 
confondono i due generi, e molti commettono lo sbaglio di chia- 
mare la meleagrina ostrica perlifera. | 

Ma siccome la ripartizione geografica del prezioso mollusco à 
estesissima, così incontrano, a seconda dei luoghi, parecchie va- 
rietà di meleagrine di cui ecco le principali. 


1.) La grande pintadina, o meleagrina di tahiti, le cui 
dimensioni giungono, (e talvolta sorpassano) 20 centimetri di dia- 
metro e i cui gusci contengono spesso stratificazioni madreperla- 
cee spesse alcuni centimetri, A codesta specie di notevole mole ap- 
partengono le meleayrine della -Nuova Guinea, dell’ Australia, e 
della Nuova Caledonia. La stessa specie incontrasi qua e là a Cey- 
lan e nel Golfo di Oman. 


2.) Il tipo della piccola meleagrina del Giappone, scien- 
tificamente nota sotto il nome di meleagrina martensi, il cui dia- 
metro medio è di 7 centimetri e la cui madreperla ha poco spessore. 
Codesta specie sembra localizzata nelle acque nipponiche, ma le 
varietà meleagrina occa del Madagascar e meleagrina irradizns 
del Venezuela le si approssimano come mole, 

3.) Il tipo di Ceylan, o meleagrina vulgaris, di 12 o 15 
centimetri di diametro, tipo intermedio (per quanto alla mole si 
riferisce) ai due tipi precedenti. I gusci sono sottili, ma più gran- 
di che nella Martensi. Ecco la specie che, si estende non solo nel- 
l'Oceano Indiano, ma eziandio nel Mar Rosso, In seguito al taglio 
dell’istmo di Suez essa si è acclimata nel Mediterraneo, per cui, 
quantunque sporadicamente, se ne rinvengono esemplari presso 
ai rivaggi di Tunisia, di Alessandria e di Malta, 

4.) Infine il quarto tipo o americano, e la meleagrina 
californica, a gusci sottili, che per la dimensione si avvicina al- 
la vulgaris, La ripartizione del mollusco perligeno per antonoma- 
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sia ha luogo a tramontana e a mezzogiorno dell'Equatore in spessi 
ed estesi banchi naturali giacenti in grembo a mari caldi, in acque 
alte al massimo SO braccia su fondo duro, formato di roccia calca-. 
re, più o meno compatta, o semplicemente rocciosa. 


La pesca della meleagrina è pesca marittima cui si attende. 
sia mediante marangoni, che tuffansi nel mare a strappare dal 
fondo le conchiglie (a condizione che non giacciano a profondità 
inaccessibile‘, sia mediante draghe trascinate da vapori, oppur da 
coppie di velieri. S'è tentato di adoperare lo scafandro, ma, siste- 
ma di soverchio costoso, è stato abbandonato, 

La draga, raccattando tutto cio che incontra, sciupa i fondi 
di mare, strappa dai loro appoggi molti individui giovani, cou 
danno gravissimo ai banchi; ma, per contro, netta i fondi stessi di 
una quantità di alghe che soffocano le meleagrine, e delle asterie 
o stelle di mare, voracissime divoratrici di molluschi. Ne le aste- 
rie sono i soli nemici che devastano 1 banchi. Le razze, ed in modo 
speciale l'aquila di mare, in liguaggio scientifico Milcobatis aqui- 
la, e le torpedini, le tryyon vulgaris, le balistes, cefalopodi di 
vari generi sono ghiottissimi di meleagrine. Lo sono pure parecchi 
gasteropodi carnivori, quali i murez, il buccinum undatus, le 
nassa, e infine 1 lithodomi, di cui il saporitissimo dattero del Capo 
Corvo è notissimo agli italiani. Se si aggiungono a codesti nemici 
1 numerosi crostacei, alcuni echinodermi, alcuni vermi, certe 
spugne e taluni protozoarî, si comprende qual danno codeste fa- 
Jang: di nemici possano recare ai banchi naturali col divorare ta- 
li masse di melcagrine e di larve delle stesse da impoverire asso- 
lutamente i banchi di Ceylan in misura tale che il governo vice- 
regale dell’India britannica fece studiare la questione da uno scien- 
ziato illustre quale il celebre Gurley. 

Ma la distruzione delle meleagrine porta seco la perdita delle 
perle che esse contengono, le quali, liberate dalla morte dell’ani- 
male, scendono giù lungo la verticale e affondano nella melma, 
sono definitivamente perdute per l’uomo. 

Uiktmoto non sarebbe giunto a far produrre perle alle melea- 
grine da lui coltivate razionalmente come razionalmente si colti- 
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‘vano le ostriche da tavola nella nostra Taranto, se non avesse stu- 
‘diato la origine e la formazione della perla. 

Non precisamente all’istesso modo, ma assai analogamente, 
‘quando un insetto predone, introdottosi nell’alveare, vi 61 satolla 
i miele, ecco le pecchie serrarglisi addosso e avvolgerlo di cera, sì 
da imbalsamarlo. Così le meleagrine proiettano sull’intruso pa- 
rassita che di proposito penetra nell’apertura tra le due valve, o 
‘sull’oggetto inanimato e minutissimo spintovi dall’onda marina, 
una fasciatura di materia madreperlacea, che altre success’ vamen- 
te terranno dietro, 

Ma perchè da questo episodio nella vita del mollusco sì formi 
la perla, occorre che il parassita, oppure il corpo estraneo, siano 
a contatto con l'epitelio esterno del mantello. Che, se il contatto 
‘con altra parte del corpo dell’animale, non ha luogo, il fenomeno 
non si manifesta altrimenti. 

L’organo speciale che secerne la madreparla, o materia per- 
lacea (e che in natura non esiste altrove che nei molluschi) è si- 
tuato sulla faccia esterna del mantello. Consiste in uno strato di 
cellule che si chiama appunto epitelio esterno del mantello. Esso 
*clo produce normalmente la madreperla e, in via anormale, la 
perla. i 
Una serie di esperimenti iniziati dal prof. Boutan nel 1897 e 
seguitati per un periodo assai lungo, lo ha convinto che un corpo 
antrodotto nell'interno dei tessuti del mollusco non dà alcuna perla, 
mentre un corpo messo in contatto con Vepitelio esterno del mantello, 
81 copre di un rivestimento di madreperla. 

Pià tardi, dopo lunghi tentativi non coronati da buona riusci- 
ta, Mibtmoto, ottenne, per innesto, la perla. 

Il processo, quale @ descritto nel periodico inglese Nature del 
maggio 1921, dal Sig. Lyster Jameson, è il seguente: 

Si toglie da una meleayrina il suo guscio superiore in modo 
‘da mettere a nudo il mantello. In questa conchiglia sacrificata si 
«depone una pallottolina di madreperla e la si mette a contatto con 
la faccia esteriore dell’epitelio. Di codesto epitelio se ne taglia un 
pezzettino col quale si farà un inviluppo alla pallottolina, che ri- 
mane così chiusa in un sacchettino di cui si lega l’orifizio. Il sacchet- 
tino si trapianta subito in un'altra meleagrina introducendolo nei 
suoi tessuti sotto epidermici, Cio fatto si toglie la legatura al sac- 
«hetto e si cicatrizza la ferita. La meleagrina ora innestata, si ri- 


996 RIVISTA MARITTIMA - GIUGNO 1925 


getta nel mare, suo elemento naturale, ove la si lascia il numero. 
di anni necessario a che intorno alla pallottolina. nocciolo centra- 
le, si formino stratificazioni abbastanza numerose per costituire 
una perla notevole. In conclusione, rinane oggi dimostrato per 
esperimenti di laboratorio condotti da distinti biologi, dalla pra- 
tica industriale sanzionati, che: 


I. Un corpo introdotto nell'interno dei tessuti non dà perle, 


II. Un corpo messo a contatto coll’epitelio esterno del man- 
tello si riveste di madreperla. 


III. Un corpo chiuso dentro un sacchettino formato con un 
brano di epitelio, introdotto nell'interno dei tessuti, forma una 


perla. 


Su codesti tre capisaldi si basa la industria della ameleagrin- 
coltura, iniziata nel Giappone, che la Francia si accinge ad in- 
trodurre in parte nel suo demanio coloniale, e che (a meno che 
speciali condizioni idrografiche dei nostri rivaggi perligeni eritrei 
non vi oppongano ostacolo insuperabile) la nostra Italia farà be- 
ne a studiare, per la pratica applicazione. 

Per coloro poi che alla produzione delle perle si interessano, 
ecco una succinta descrizione dello stabilimento di Mikimoto nel- 
la baia di Ago, descritto dal Boutan, dietro notizie attinte da serit- 
ti di Lyster Jameson (The japanese artificially induced pearl), di 
David Masters (The truth about culture pearls) di Lemaire (La 
production industrielle des perles fines au Japon) di Lucien Pohl. 


Preparazione della platea marina. — Il Mikimoto, per stabili- 
re la sua fattoria subacquea, non ha copiato gli stabilimenti di 
ostricultura. 

Le acque del Giappone riscaldate dal Awro-Sriico, sono più tie 
pide che quelle oceaniche della Francia oceanica; inoltre, le ma- 
ree nella baia, di Ago non sono quasi sensibili. Infine la welensyii- 
na (come già fu detto a suo luogo) non è una ostrica, per quanto 
ne abbia alcuni caratteri esteriori. Mi£imoto ha dunque voluto 
porre le meleagrine in condizioni appropriate che non sono quelle 
appropriate alle ostriche. 
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Per conseguenza la sua fattoria, lungi dall'essere un parco, 
come quelli, per esempio, del Mare Piccolo, o del Golfo della Spe- 
zia, si estende in pieno mare, nell'interno di una baia in comuni- 
cazione libera col largo, la baia di Gokasho la quale, a sua volta, è 
una dipendenza della baia di Ago che dà il nome alla fattoria. 
Ambedue comunicano con l'alto mare, ma protette contro l’infu- 
riare delle onde dalla configurazione della costa. La platea della 
fattoria è in parte costituita da banchi naturali di meleagrine, ed 
in parte da miglioramenti delle condizioni del fondo, ottenuti dis- 
seminandovi blocchi di pietrame su cui le giovani meleagrine pos- 
sano fissarsi, mercè il loro bisso. Le disposizioni artificiali di co- 
desta platea sono anche intese ad agevolare il suo nettamento dal- 
le asterie e dai gasteropodi ghiotti di molluschi produttori di perle. 

Vi sono dunque — e questo mi pare informazione preziosa per 
chi volesse nella nostra Eritrea, darsi alla coltura delle meleayri- 
ne — due campi di molluschi, uno naturale ove le conchiglie pre- 
ziose vivono, per dir così, in libertà; e l'altro in cui vengono se- 
minate le conchiglie giovanine e poste in condizioni favorevoli al 
loro sviluppo, nonchè al coperto delle insidie dei loro nemici. 


Colletta delle conchiglie giovanine. — Grazie alla presenza 
dei banchi naturali su cui si estende la vigilanza dei direttori a 
ciò non li impoverisca la invasione di nemici del mollusco, la. eol- 
letta abbondante delle conchiglie giovani non presenta difficoltà. 
E' affidata a ragazze marangone, Ecco come Lucien Pohl, nella 
sua memoria presentata all'VIII Congresso della Pesca tenuto a 
Boulogne-Sur-Mer nel 1923, e intitolata a Le progres de la culture 
de la perle fine », descrive il modo di lavorare di codeste giovani 
che cola sono denominate figlie del mare. 

a Uno dei progressi realizzati ultimamente dal Sig. K. Mikimoto 
nella baia di Ago, risiede nel fatto che le donne impiegate a tutti 
generi di lavoro, sono state, ‘in certo modo, *pecializzate nella col- 
letta delle conchiglie giovanine. Codeste fanciulle, un tempo, si 
oceupavano di pesca in genere delle conchiglie perligene. Oggi, al 
contrario, il loro lavoro consiste principalmente nel disporre, a 
determinata profondità e nella stagione prescelta, dei collettori in 
bambusia sui quali le conchighe vengono ad aggrapparsi. Queste 
(il che costituisce un sensibilissimo miglicramento) non sono, co- 
me un tempo, aderenti a scogli’ del fondo, da cui bisognava ri- 
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muoverle una a una in caso di un repentino abbassamento di tem- 
peratura. 

« Mikimoto adopera oggi certe gabbie speciali di modello in- 
gegnosissimo. Le piccole meleagrine, distaccate dal collettore, vi 
vengono introdotte per cui, poichè le gabbie sono immerse, esse so- 
no al riparo dai numerosi nemici. Passato un mese colà dentro, 
sono ingrossate in modo che bisogna mutarle di gabbia, le cui aper- 
ture più larghe permettono una circolazione più libera dell’ac- 
qua del mare. Cotale operazione va rinnovata di tempo in tempo 
da operai specialisti con gabbie ognora più spaziose e contenenti 
un numero minore di meleagrine ». 

Avendo già in precedenza trattato dell’innesto, non ritornerò 
sull’argomento, accontentandomi di aggiungere che il Sig. Ikeda, 
consigliere e genero di Mikimoto, in una lettera diretta al Jame- 
son, lo avviso che il primo resultato favorevole dell'innesto porta 
la data di non so qual giorno dell’anno 1912 e il primo saggio no- 
tevole di perla coltivata è stato ottenuto nell autunno del 1913. 

Il Masters, nel suo opuscolo « The truth about culture pearls », 
scrive le seguenti parole che segnalo a chi volesse in Italia tenta- 
re la coltivazione delle meleayrine. a Per tagliare i brani di epi- 
telio, bisogna evitare di usare istromenti metallici, sotto pena di 
uccidere i tessuti, mentre è essenziale di prelevare un frammento 
vivo se si vuole ottenere un sacchetto atto alla formazione della 
perla ». Gli stromenti usati dagli operai di Mifimoto sono fatti 
con schegge di bambusia. 


Gabbie per la conservazione delle meleagrine operate. — Fi-se 
sono descritte dal Sig. Pohl come formate di sette compartimenti, 
ciascuno dei quali contiene da 15 a 20 meleagrine, a seconda del- 
le dimensioni loro, Ogni gabbia serba dunque nel suo grembo da 
100 a 140 molluschi operati: per conseguenza quasi sicuramente per- 
ligeni, i quali vivono in altro mare, in acque piene, non sul fondo, 
come le conchiglie dei banchi naturali esposte a cento cause mortifere 
da cui le meleagrine coltivate alla giapponese, sono, in massima 
parte immunizzate. Per coloro tra i lettori di questa recensione che 
sta pigliando le dimensioni di un trattatello di meleayrinicoltura, 
aggiungo che il libro del Boutan dalla pag. 362 alla pag. 378 con- 
tiene ben quindici illustrazioni tratte da fotografie delle due buie 
di Ago e di Gokasho, ed anche della loro attrezzatura industriale. 
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Il sistema  Mi&imoto impone all'attenzione dell'economista 
per il rendimento più sicuro; ma anche allo zelo del filantropo. 
La vita del marangone delle pescherie di Ormuz e di Ceylan, co- 
me pure quella di ogni altro marangone dei mari meridionali del- 
la Polinesia, è breve. Voglio citare al proposito un brano di un li- 
bretto molto dilettevole, scritto da Leonardo Rosenthal, uno dei 
più facoltosi mercanti di gemme della nostra età. S’intitola « Au 
Royaume de la perle ». | 

a En voyant les misè res qu'endurent les pauvres malheu- 
reux jepensais que si l'on envoyait des apaches de Paris faire les 
travaux forcés au Golfe (dé Oman) leur disparition serait assurée, 
car non seulement ils sontexpoés à etre dévorés par les requins, 
oh asphyxiéà, mais les pêcheurs expiregalent parfois en sortant 
dell'eau sur tout s'ils se sont enfoncéis un peu trop profondément. 
Trés-jeunes encore, leur vue s'affaiblit, leur corps se souvre de 
plaies inguérissables et ils meurent ». E più innanzi, continua; 
ne traduco, 

a Esaminiamo, per esempio, il caso dei pescatori del Golfo 
Persico. In numero da 40 mila a 50 mila, comprese le loro fami- 
glie, vivono esclusivamente della pesca delle perle. Ora la miglio- 
re annata produsse 60 milioni ed altre, cattive, appena 20 milioni. 
Il pescatore, proprietario del battello, incassando il 40% del pro- 
dotto della vendita, rimangono dunque 24 milioni da spartire tra 
cinquantamila operai pescatori, vale a dire cinquecento franchi 
per persona, e il pescatore paga il riso, il caffè e lo zucchero più 
caro di quanto quelle derrate si pagano in Europa. 

Mano a mano che l’incivilimento penetrerà in quei paesi (il 
che non tarderà per cagione delle linee di navigazione, del tele- 
grafo, e di mille altre cause) 1 bisogni del lavoratore manuale cre- 
sceranno: e il giorno in cui il guadagno del pescatore scenderà a 
200 franchi annui, il dilemma si affaccerà: o il pescatore cerche- 
rà un mestiere più rimuneratore, oppure chi si diletta di compra- 
re perle acconsentirà di pagarle prezzo quadruplo. 

Ma, il Giappone al presente: nelle contrade in cui fuor di 
ogni dubbio, i metodi giapponesi verranno messi in pratica, nè la 
vita stentata dei pescatori del Golfo Persico e di Ceylan, nè i pe- 
ricoli di morte violenta, nè l’accorciamento della loro vita per ca- 
gione di malattie originate dalla professicne, né la stridente in- 
sufficienza degli stipendii continueranno ad essere la maledizione 
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della ricerca di una gemma dalle donne prediletta. Valga a prao- 
varlo il brano del libro di Boutan in cui egli descrice il lavora 
delle figlie del mare. 

a QOsserviamole sedute nel battello, sulle mosse per recarsi sul 
luogo della pesca. Ognuna di quelle giovanette è avvolta in un 
vestiario che le ripari dal freddo; e all'istante di tuffarsi, se ne spo. 
glia. Il tuffo si fa con un costume più sommario, una camicetta e 
una mutandina. In capo un berretto, o meglio, una benda di coto- 
nina, bene stretta intorno alla testa per impedire ai capelli di 
scerdere sulle palpebre, al di sopra di codesta specie di cuttia. un 
paio di occhiali da incavaleare sul naso, servono a riparare gli oc- 
chi dal salso del mare. Le fiylie del mare stanno sott'acqua da un 
minuto a ottanta secondi: per conseguenza meno lungamente che 
1 marangoni di Ceylan e del Golfo di Oman, Ma la giornata lavora- 
tiva, lunghissima per costoro, non supera, per le marangone nippo- 
niche, che novanta minuti, spartiti in tre periodi di mezz'ora. cia- 
scuno. Durante l'inverno l'orario è anche meno faticoso. Tra un 
tuffo e l'altro, risalite sul battello, si riscaldano le membra a bra- 
cieri all'uopo sistemati. All’istante del primo tuffo della giornata, 
ciascuna butta nell'acqua una tinozza di legno, in cui deporra le 
meleagrine colte nella giornata e il eui numero determinerà il sua 
credito sulla cassa dello stabilimento. Il Masters aggiunge il par- 
ticolare seguente: « Sono le € peraie meglio retribuite del. Giap- 
pone, così liberamente pagate che possono sereghiersi il marito e 
nutrirlo comme un cogs en pate. 

Il professor Boutan, che ha coniposto un volume in ew nulla 
manca davvero, consitera un capitolo allo stato ed ai metodi di 
pesca a Panama, a Madagascar, a Tahiti. 

Per uso dei lettori intraprendenti, le pagine del suo libro dal- 
la 175, alla 178 contengono il capitolato di appalto pubblicato 
dalla clyence Keonomigue de Madagascar, nel settembre del 1922 
la qual cosa prova che la Francia si attinge ad attivare e coltiva- 
re razionalmente i suoi ricchi banchi di meleaprine. Quelli «di 
Tahiti e delle isole cireonvieine sono così importanti commercial. 
mente che nel corso del 1900 le statistiche ufficiali segnano una 
esportazione di 443,223 chilogrammi di madreperla. 

Coneluderòo l'esame. del volume del Boutan col riportare te- 


stualinente un brano di una lettera del Signor K. Ikeda, genero 
di Mikimoto, 
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« La scoperta del Sig. Mikimoto non devesi definire quale una 
invenzione meccanica, nè come la fabbricazione di un prodotto. 
nuovo: si tratta della coltivazione di un prodotto prezioso che in 
natura si forma in via accidentale. Il paragone col miglioramento 
delle razze equine, o coll'acclimatazione di alcune piante, sarebbe 
piu giusto, poichè, in fatto, si tratta di migliorare la produzione 
delle perle fini..... | | 

« La produzione di perle incomplete nel Giappone venne ini- 
ziata trentacinque anni or sono; e quella delle perle complete si 
pratica da circa quindici anni. E appena da tre anni queste ulti- 
me sono state lanciate sul mercato; aggiungas! che le prime perle 
complete, argomento di tante controversie due anni fa, erano sta- 
te prodotte nell’anteguerra ed erano imperfette. Abbiamo prodotto 
perle sensibilmente più voluminose.... mighoriamo le nostre perle 
continùamente, perfezionando 1 metodi di coltivazione ». 

Si rifletta che i banchi perligeni italiani sono i più prossimi 
aa mercati di maggior consumo! E sì studii se non sia il caso di 
coltivarli razionalmente. | 

Jack La BoLIxa 


Il: « dromoscopio » di A. Krüloff. — Spigolo dal Manuale russo . 
dell’Ogloblinsk e Ridiger qualche particolare di questo apparecchio, 
non universalmente noto, che risolve meccanicamente alcuni pro- 
blemi di magnetismo navale, per 1 quali si ricorre ai digogrammi. 

Già, nella nostra Rivista del 1912, diedi qualche cenno di un 
apparecchio del genere « Il digografo di L. Dunoyer » che ha 
qualche lontana parentela con codesto dromoscopio, in quanto è. 
utile per la risoluzione degli stessi problemi, pur partendo da prin-. 
cipi diversi. 

Si utilizza questo meccanismo nella Marina Russa per otte- 
nere rapidamente (in confronto col calcolo) la deviazione corrispon- 
dente a una determinata prora con la conoscenza dei coefficienti, 
o per la inversa ricerca dei coefficienti. | 

L'impiego di esso è basato sulla costruzione del digogramma 
N. 2. 

Pro-memoria facciam® la costruzione di questo digogramma, 
per una data prora magnetica P m. i 

Sia O D (fig. 1) la direzione costante del piano diametrale. 
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preso come origine, e OC, C F', F' A, O` A rappresentino in gran- 


-dezza e direzione le forze: 


ee 


-c10e p x 100 mm., g x 100 mm., A x 100mm, e a x 100 mm. 


“Com’è noto: 


OOA=8eD OO = Pm 


Invece di disporre la forza C F’ ed F^. A a partire da C, si puo 
partire dal punto O' in senso contrario al precedente, e cioè. 


A easta de E 
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Il segmento F C che congiunge il punto F col punto C, sarà 
eguale a parallelo al segmento OU’ A e rappresenterà in grandezza 
e direzione la forza direttiva H’ a bordo per la prora magnetica P m 
o per la prora bussola P, . Se conduciamo dal punto O un segmen-. 
to O O" parallelo a F C: 


0 00" = CO"O = AD O = x. 


Forse é opportuno, per amor di chiarezza, ricordare qualcosa 
di più circa il digogramma N 2, giacchè esso non viene nominato. 
nè in Corbara. Trattato di magnetismo, né in Admiralty Manual 
of the deviations, che van per la maggiore fra noi e che si limitano 


al solo digogramma N. 1 del De Colong. 


Fig. 2. 


Sia O D (fig. 2) la direzione della prora della nave, O A la di- 
rezione del meridiano magnetico per una determinata prora Pm. 
Disponiamo le forze nel seguente ordine: 


OA—AH AB= ABH BC—IACA CE=\DH 
EF=-AXCH FG=XlHA. 
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Il segmento O G rappresenta in grandezza e direzione la forza 
«direttiva H’ per la prora Pm e l'angolo A O G la deviazione 3. 
L'angolo GO D sarà la rotta bussola Pp 


Trasportiamo ora tutto il poligono A BC DE FG parallela- 
mente a sè stesso in modo che il punto A cada in O. La forza 7 1 
sarà diretta secondo il piano diametrale O D, e il punto O sara 
trasportato in O'. 

Nel digogramma N 1 al cambiar della prora 81 mantiene fisso 
il meridiano magnetico e si varia la direzione del piano diame- 
trale. Qui invece si opera al.contrario: la nave dalla prora V giri 
fino ad una prora Pm: allora il segmento O' A gira intorno al 
punto O contro il Sole (per dirla alla russa, cioé in senso inverso 
alle lancette dell'orologio) dell’angolo P m; il segmento OC = Ap H 
conserva la sua posizione e C F' =q H gira col Sole dell'an- 
golo Pm. Il punto F’ si troverà sulla circonferenza di raggio ) q H 
col centro nel punto C'. Infine il segmento P" G = À H, che si 
‘conserva sempre normale al meridiano magnetico O° O A e si muova 
intorno al punto mobile £', gira pure di un angolo Pm ma se- 
condo il Sole. Allora G" descrive un'eclisse, 

Per ricavare la deviazione 2 e la forza direttiva H’ per una data 
prova magnetica Pm si opera sul modo seguente: 

Dal punto O, come centro, e con raggio eguale a 4 H (pren- 
dendo A H una lunghezza, poniamo, di 100 mm.) si descrive una 
circonferenza, luogo geometrico dei punti O'. Il punto più basso .V 
di questa circonferenza corrisponde al Nord magnetico. 

Dal punto .V, contro il Sole, si forma un angolo .V OO = Pa. 
Quindi da O secondo O D si tracci 1 H (cioè PB x 100 mm.) 
verso l'alio, per $ positivo, e verso il basso per $ negativo. 

Perpendicolarmente ad O D si porti X (p H (cioè (p x 100 mm.) 
verso dritta per (p positivo e verso sinistra per Ç negativo; si ot- 
tiene il punto C centro del cerchio della deviazione quadrantale. 
Dal punto €" si conduce il segmento C` F` = à q H formante un 
angolo, secondo il Sole, Pm x f con la direzione O D della prora 
della nave; dal punto F’ si porta la perpendicolare F’ G` (cioè 
A x 100 mm.) al meridiano magnetico O O°, Unendo i pun. 
ti O'! e G', sj trova la forza direttrice H = © 6G" e la devia- 


zione 3 = OO G per la data prora. 
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Prolungando O' G' fino ad incontrare la circonferenza A O' N 
nel punto 2, troviamo che l'angolo A O'i = 3 è misurato dalla 
metà dell’arco Ai; perciò occorre ricordare che se i O' è deviato a 
dritta di 4 O' allora la deviazione ha il segno (+), e se a sinistra 
il segno (—). | 

Il punto G" dà la possibilità di ottenere H` forza direttiva 
agente sull'estremità nord dell’ago della bussola e la deviazione. 

Per evitare l’eclisse, è meglio operare così: invece di far par- 
tire la forza} {| / dal punto F', si porta questa (fig. 3) dal pun- 
to O', ma in senso inverso, e precisamente 0° G" = F' G'. Unen- 
do G^ con F` troviamo: 


GF = 0 G 


OM F = O 0° GC’ = 8, 


che si vede chiaramente in figura. Notiamo che conducendo O K 
|| AC’ (fig. 3), Parco D K, secondo il Sole da D verso K, è 
uguale a Pm e il raggio OA, da O a K, rappresenta la direzione 
dii D A. 


Per trovare la direzione della forza à q H per una data rotta Pm, 


1006 


—— — — 
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bisogna formare da D secondo il Sole l’arco Pm x f (1) fino a K, 
e unire O con A, (V. fig. 4). 


Fig. 4. 


Conduciamo dal punto G" (fig. 3) il segmento e GY | E'F 
ed e C = S'C' non in senso opposto e facciamo eG’ = E F 
ed e C = E'C°. Il segmento passante per C è parallelo a F' G” 
o a G' O, naturalmente passa per il centro C', perciò C' C = FG". 

Similmente per un'altra rotta P' 4, conducendo il raggio 0 O^, 
e poi Or” G."",G." e,e Ci, Gr’ F, si troverebbe che il segmento, 
paralelo a Gi Fi e passante per C., passa anche per C". 

Per applicazione daró un semplice esempio. 

Sono date due deviazioni è. e 3: per due prore magnetiche P'm 
e Pm, trovare i coefficienti W e Ç, essendo datif, D e Ç, 


1) si descriva dal punto O (fig. 4) e con raggio à H, eguale, 
poniamo, a 100 mm. una circoferenza. Dal punto N si formino, con- 
tro il Sole, gli archi VO. = P'm e NO. = P“ m. Si conduca O g, 
secondo un angolo 3: con O O, e O: gs secondo l'angolo 2; con 00 
dalla banda corrispondente al segno 3: e 22. 


= - ia ni 


£ 


(1) B e dato da tg 8 = - 


D 


^ 
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2) Si conducano, a partire da O, e O. in senso inverso alla dire- 
zione delle forze: O. Gi eO; G;" egualiarx A H = f x 100mm, 
Gi e e G: e: eguali aX € H = ( x 100mm.e eC. e els, 
eguali a X D H = © x 100 mm. | | | 


3) Da Cı si conduca CC, || g, O: e da Cs, CC; || gz Os; 
l'incontro di questi due segmenti dà il punto C, centro del cerchio 
della deviazione quadrantale. Di qui: ? i 


BO CB 
B= yo è C= yo: 


Più completa ed interessante è la risoluzione del problema su 
tre prore: ma il lettore è già edotto e torno al dromoscopio, ripren- 
dendo la fig. 1, sulla quale è opportuno fare un’osservazione. 

S'è veduto, nell’illustrare il digogramma N. 2, che si fissò il 
punto V nel punto D’ della circonferenza D O O' (fig. 1), cioè nel 
piano diametrale, il che, a prima vista può sembrare strano. Ma 
si ricordi che nel digogramma N 2 il-piano diametrale rimane im- 
mobile, e il meridiano magnetico O O° (e il meridiano di bussola) 
sì sposta in senso inverso a quello della rotazione della nave, come 
esso si sposterebbe, apparentemente per l'osservatore legato alla 
nave. Per l’esatta riproduzione di quest’apparenza la circonferenza 
dovrebbe girare insieme col raggio OO’, e bisognerebbe porre il. 
punto .V nel punto O`. nel piano diametrale — nel punto D? — 
bisognerebbe avere un indice, che desse sulla circonferenza la prora 
della nave. Evidentemente, in pratica, è più comodo operare come 
abbiamo veduto nel descrivere il digogramma N 2, e cioè: in corri- 
spondenza del raggio O 0° porre un'indice; la circonferenza trae- 
ciata rimane immobile col punto .V in corrispondenza del piano dia- 
metrale; le graduazioni, però, crescono, non nel senso delle lancette 
dell’orologio, ma al contrario, 


Nella fig. 5 è data un'idea schematica di codesto dromoscopio. 
In fig. 5, per chiarezza, son riportate le stesse lettere che in fig. 1. 
Nella figura schematica i segmenti OC, CF, FA’, A’O’ rappresentano 
delle aste graduate: i punti C, F, A' dei cursori mobili, che pos- 
sono essere fissati ad un punto qualsiasi delle rispettive graduazioni 
OC, A’ F, A'O' e C F rappresentano in grandezza e direzione la 


24 
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forza a p H,»q H,x gj, H’ per a H = 100 mm, Perciò, lo stru- 
mento dovrà rispondere alle seguenti condizioni per soddisfare al 
suo SCOpO: 


1) La scala OC, una volta fissata con apposito arresto nella 
sua posizione, non deve mutarla. 


2) L'alidada A’ F deve ruotare intorno al centro A’ del roc- 
chetto della quadrantale con una velocità angolare doppia della ve- 
iocità angolare del raggio O O° (meridiano magnetico) e in senso 
inverso, cioè nel senso delle lancette dell'orologio, se il raggio O O' 
si muove in senso opposto alle lancette. Per questo scopo il rocchet- 
to Q Q della quadrantale é provvisto di un numero di denti due volte 
minore del numero dei denti della grande ruota centrale P P, fis- 
sata inmmobilmente allo strumento, con centro O, fra questi due 
rocchetti vi é un terzo trasmettitore 7. 


3) L'alidada © A’ passante per il punto O' del raggio O O' 
dev'essere costantemente a questa perpendicolare. 


4) L’alidada F A’ deve assumere posizioni diversi rispetto alla 
ruota della quadrantale, passando sempre per il centro A’: una volta 
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‘fissata in una determinata posizione deve partecipare alla rotazione 
‘della ruota stessa. 


5) L’alidada provvista d'indice rappresentante il raggio O 0° 
del digogramma, dovrebbe essere sempre parallela all'alidada C P 
del dromoscopio. 

Però, per maggior comodità d'impiego dello strumento tale ali- 
dada è sostituita da un'altra O O,", posta perpendicolarmente al 
segmento C F; il punto .V magnetico, perciò, non è rappresentato 
sul raggio O O’, come nel digogramma, ma dall’indice O., posto 
a 90° da O'; cioè, nella circonferenza il punto V non corrisponde 
al punto D’ del digogramma, ma è a sinistra di esso di 90°. Questa 
modificazione, richiesta dalle condizioni meccaniche dello strumento 
non ne modificano, evidentemente, la sostanza. | 

Non mi dilungo nel descrivere i particolari dello strumento an- 
the perché il lettore sarà d'accordo con me nel giudicare che l'in- 
teresse pratico di un tale dispositivo non è grande. Però mi sem- 
brava doveroso mettere in evidenza come si possa (e come in Russia 
sì operi per) rispatmiare lunghi e noiosi calcoli per la ricerca dei 
coefficienti. Chiare fotografie inserite nel testo dimostrano che si 
tratta di uno strumento semplice e che un'ispezione accurata dello 
stesso rende superflua qualsiasi descrizione di particolari costruttivi. 


E. C. M. 


La difesa nazionale. — Appunti sul problema militare, del 
maggiore dei bersaglieri Carlo de Rysky. Edito dalla Anonima Li- 
braria Italiana, per 1 tipi di Fresching in Parma - lire dieci. 

L'A. già favorevolmente noto per altre pubblicazioni di carattere 
militare, espone in forma facile e piana, accessibile a chiunque, 
1 termini generali del problema militare, quale, egli afferma, deve 
essere conosciuto anche dai non tecnici, elemento indispensabile di 
coltura per tutti coloro che si interessano ùlla vita e all'avvenire 
della Patria. l 

L’A. sostiene che il problema militare deve essere risolto in 
relazione non tanto alle esigenze di bilancio, quanto alla situazione 
internazionale del Paese, Sostiene altresì che gli ordinamenti mili- 
tari debbono avere il massimo carattere di stabilità, si che non av- 
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venga che essi debbano subire le alterne vicende dei partiti al po-. 
tere. E per ciò, oltre al propugnare la necessità di un Ministero della 
Guerra unico, che presieda a tutte le branche dell’attività militare 
della nazione, (esercito, marina, aviazione, mobilitazione interna) 
afferma la opportunità di una netta separazione fra gli elementi te- 
cnici (Stati maggiori e Comando Supremo) e gli elementi politico, 
amministrativi (Ministri e Sottosegretari di Stato). 

Nel volume poi è raccolto, interessantissima documentazione, 
tutto il dibattito avvenuto in Senato sugli ordinamenti militari; 
quindi 1 progetti Di Giorgio, la relazione Giardino, 1 discorsi Ca- 
dorna, Diaz, Giardino, Di Giorgio ecc. e, in ultimo, infine, quello 
con cui S. E. il Presidente del Consiglio riassunse e chiuse la. 
discussione. 

Si tratta, in complesso ,di un lavoro interessante e riuscito; 
possiamo aggiungere che l’A. ha pienamente raggiunto lo scopo di 
scrivere un libro tecnico per i non tecnici, rendendo a chiunque. 
accessibile la vasta e complessa materia degli ordinamenti militari. 


L'intervento della Grecia nella guerra mondiale e l'opera della 
diplomazia alleata - Saggio storico del Colonnello Mario Caracciolo 
con prefazione del Senatore Enrico Corradini. — Mentre si com- 
batteva con le armi contro il nemico secolare, una oscura lotta 
diplomatica cercava spingere alla guerra una nazione che desiderava 
vivere in pace, la Grecia. 

L'opinione pubblica è ancora sotto l'impressione delle false 
interessate notizie che la censura e la stampa interalleata ei for- 
nirono e ignora la verità; eppure la storia dei segreti maneggi, delle 
provocazioni, poi delle aperte violenze, è piena di interesse e di inse- 
gnamentl, sia perchè si tratta di quel vicino Oriente in cui è tanto 
dell'avvenire d’Italia, sia perchè non è detto che quei metodi non 
debbano ripetersi in casi analoghi, 

Questo libro, redatto su documenti originali con rigoroso senso 
storico, è il primo che faccia luce su quegli avvenimenti e risponda 
alle versioni franco-inglesi con una versione che è insieme italiana 
e veritiera. 

Presso la Rivista di Artiglieria e Genio Via degli Astalli n, 15 

Roma (17) - Prezzo: Lire 20 — Estero L.it. 25. 
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* L'Universo ,, - Rivista mensile dell'Istituto Geografico Militare. 
. ~ Firenze — Pubblica lavori originali di Geografia Generale e Spe- 
ciale, cartografia Italiana ed Estera, Geodesia, Astronomia e con- 
tiene una rassegna particolareggiata delle pubblicazioni scientifiche 
“e geografiche di tutto il mondo. 

Abbonamento annuo. — Italia e Colonie - Lire 50, 00 - Estero 
Lire 100,00. Un fascicolo separato - Italia L. 5,00 - Estero L. 10,00. 


` 
Riduzioni facilitazioni e premi: 


1) Abbonamenti annui per i Soci del T. C. I. del C. A. I. 
‘e della Lega Navale - L. 40,00. 

2) A tutti gli abbonati sconto del 20% sui prezzi di cata- 
logo delle carte e pubblicazioni edite dall'I. G. M. 

3) Ai Signori abbonati che alla fine dell'anno in corso rin- 
noveranno l'abbonamento, sarà dato un dono di carte o pubblica- 
zioni dell'I. G. M., a loro scelta, prezzo di catalogo, per un 
-ammontare di L. 10,00. 

4) Ai Signori abbonati che faranno due o più abbonamenti, 
‘dono della carta d’Italia alla scala di 1: 1.000.000, 

5) Invio gratuito di una intera annata della Rivista (annate 
arretrate comprese) a chi procurerà cinque abbonamenti. 

6) Dono della carta corografica d’Italia al 500,000 (38 fogli) 
‘del valore di L. 100,00 a chi procurerà dodici nuovi abbonamenti. 


Moteurs a combustion interne, par M. Paul Dumanois, ingé- 
meur en chef du Génie maritime, professeur à l'École d'aéronauti- 
‘que et de construction mécanique, répétiteur à l'Ecole polytechnique. 
Un volume grand in-8 de 517 pages avec 196 figures, 60 fr. (Ajouter 
10 p. 100 pour frais d'envoi). Cheque postal Paris: 202). 


TABLE DES MATIERES 


Chapitre I. - Thermodynamique. — Rappel des propriétés phy- 
sique des paz. - Rappel des éléments de thermodynamique, 

Chapitre II. - Etude thermique des cycles. — Généralités sur 
les moteurs à combustion interne. - Combustion. 

Chapitre III. - Difficultés de réalisation. spéciales au moteur 
Diesel. 
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Chapitre IV. - Dispositifs spéciaur auz moteurs Diesel. — Sou- 
papes à combustibles. - Pompes à combustible. - Compresseur d'air, - 
Pulvérisation mécanique. - Alimentation par deux combustibles. - 
Pistons. - Bielles-arbres. - Cylindres moteurs. - Bâti et carter. - 
Distribution ou régulation. - Dispositifs de mise en route ou de 
lancement. - Mécanismes de changement de marche. - Graissage. 

Chapitre V. - Etude dynamique du moteur. 

Chapitre VI, . Etude du fonctionnement Economique, — Ren- 
dement d'ensemble d'un moteur Diesel. - Comparaison entre le cycle 
à quatre temps et le cycle à deux temps. 

Chapitre VII. - Moteurs semi-Diesel et super-Diesel. — Moteurs 
semi-Diesel. - Description du moteur semi-Diesel à deux temps, - 
Moteurs super-Diesel. 

Chapitre VIII. - Combustibles spéciaux aux moteurs a combu- 
slion interne. 

Capitre IX. - /ntérét pratique et applications industrielles du 
moteur Diesel. 

Chapitre X. - Avant-projet de moteur Diesel. — Relations entre 
la course, l’alésage et le nombre de tours. — Nécessité d'un coef- 
ficient de fatigue générale basé sur des considérations thermiques. 


- 


Cosmographie et Navigation vurraye conforme aur dernicecs 
programmes des examens de la marine marchande par C. Cornet, 
Professeur d’Hydrographie, Directeur de l'École nationale de navi- 
vation de Saint-Malo. Première Partie. Programme de capitaine de 
la Marine Marchande et d’Elève officier. - Paris - Gauthier-Villars 
et. Cie, Editeurs - Libraires du Bureau des Longitudes, de l'Ecole 
Polytechnique Quai des Grands - Augustins, 55 - 1915 - 40 fr. 


Molto semplice, molto chiaro, molto pratico appare questo. 
corso di Cosmografia e di Navigazione, Dato lo scopo del libra. 
cioè quello di preparare agli esami 1 capitani marittimi, il lavoro 
mira ad essere didattico, con una concisione ben equilibrata alla 
chiarezza. l 

L'opera completa è divisa in tre parti, delle quali presentiamo 
questa prima parte che contiene le materie fondamentali che devono 
essere conosciute dai capitani (cabottaggio). La seconda parte con- 
tiene 1 complementi di nautica che si esigono per il lungo corso. La 
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terza parte comprende la trattazione pratica dei problemi svolti teori- 
camente. nelle altre due parti; perciò in essa sono raccolti i calcoli 
e gli esempi. l 

Tutte le dimostrazioni e le spiegazioni teoriche son fatte col 
solo aiuto delle matematiche elementari, solo qua e là, in carat- 
tere minuto, vien ripetuta qualche dimostrazione ricorrendo al cal- 
colo differenziale ed integrale. 

Ci piace la disposizione della materia. Essa segue passo 
passo i programmi (20 dicembre 20-31 luglio "22 e 23 ottobre '23, 
riportiamo queste date che dimostrano modificazioni recenti) che 
sono integralmente copiati nelle prime pagine dell’opera. 

" Non sarà inutile un rapido sguardo, per sommi capi, a questi 
programmi; anzi prenderemo le mosse da questa rapida rivista per 
dare altrettanto rapido conto ai nostri lettori del modo con cui tali 
programmi sono svolti. 


Cosmografia. Nozioni sulla sfera. L'A. fa un breve e chiaro 
riassunto di geometria e trigonometria sferica fino a stabilire le 
formole usuali: è un preambolo di 6 facciate in tutto. 


stri. — L'A. distingue le varie specie di astri, quindi passa 
a! sistema solare, accenna appena alle leggi di Kepler e di Newton 
e quindi viene a trattare della Terra, dei suoi movimenti e delle 
coordinate dagli astri, Chiarissima nella sua brevità la trattazione 
sulla proiezione sferica. — . | 

V'é un cenno sul teodolite per ricercare con l'aiuto di esso le 
leggi del moto diurno e per la ricerca del meridiano. Si passa quindi 
al concetto del giorno sidereo con un cenno al pendolo sidereo e 
quindi all'Equatoriale. ‘Trasformazione delle coordinate azimutali 
in orarie e viceversa. Formole dei passaggi in meridiano, Sorgere e 
tramonto. Passaggi in primo verticale, Tutto questo non occupa che 
una quarantina di facciate, con che si svolge la prima metà del pro- 
gramma di cosmografia. 


Tempo. — Relazioni fra gli angoli orari, le ascensioni rette e 
le longitudini. Le dimostrazioni son tutte grafiche e semplici. 

L’A. passa a dare delle nozioni sulle osservazioni astronomiche: 
cannocchiale meridiano, cerchio murale e cerchio meridiano. Proie- 
zioni della sfera sul piano. Carte stellari, Cataloghi. 


Nole. — Due capitoli che occupano una trentina di facciate 
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svolgono tutto cio che riguarda 1 movimenti apparenti del Sole ed i 
problemi sul tempo che ad esso si riferiscono. 

Chiudono il programma di cosmografia brevi nozioni sui mo- 
vimenti reali ed apparenti della luna, sul ritardo diurno (dei soli 
transiti) e sulle fasi; sull’atmosfera per ciò che riguarda la cor- 
rezione delle altezze degli astri, con brevi cenni sulla determina- 
zione delle dimensioni e distanze degli astri; e 25 esercizi sul pro- 
gramma svolto. Tutto il programma di cosmografia occupa poco più 
di cento facciate. 

E si viene allo svolgimento del programma di navigazione. 

Qui PA. salta a piè pari alcuni argomenti di carattere mate- 
mitico che appaiono all'inizio del programma di navigazione: loga- 
ritmi, tavole logaritmiche, trigonometria piana, che naturalmente, 
fan parte di ogni trattato elementare di matematica, e tratta della 
navigazione stimata: loch, descrizione della bussola e della rosa, 
deviazioni, correzioni della rotta e dei rilevamenti, deriva. Metodi 
per ricavare le deviazioni. Diagrammi. | 

Un breve capitolo, pratico, e dedicato alla compensazione della 
bussula, 

, Il capitolo che segue s'oecupa della proiezione di Mercatore 
ed è nel paragrafo delle latitudini crescenti che fa capolino un po’ 
di calcolo integrale, dopo aver dato una spiegazione elementare 
della latitudine crescente. L'A, pone, in proposito, una nota molio 
semplificativa: « on remplace parfois dans les ouvrages élémen- 
taires la notation die par Az e la notation 3, par X Il n'y a au- 
cune raison valable d'éviter l'emploi des notations d e 3 utilisées 
par le caleul différentiel et intégral, » Seguono le formule della 
navigazione stimata ricavata con i consueti sistemi più elementari 
che rigorosi. 

Si potrebbe osservare che PA. dà a questi ultimi problemi, 
ormai d'importanza secondaria, uno sviluppo maggiore che non ab- 
bia dato ad argomenti precedenti. 


Problemi sulla carta, Le dimostrazioni son quasi tutte grafiche 
e molto chiare. 


Marve, — Spiegazione elementare del fenomeno. Stabilimento 
del porto di cui TA. dà la vecchia definizione: « l'heure vraie lo- 
cale (ty) de la pleine mer le jour d'une syzygie équinoxiale, le Soleil 
et la Lune étant à leur. distance oyenne de la Terre ». Sarebbe 
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interessante fare una collezione di definizioni di quest'« araba fe- 
nice », Calcolo dell’ora e dell’altezza di marea (naturalmente col 
metodo impiegato nell'Annuaire des marées). Scandagli della carta, 
con un cenno alle carte Inglesi. Altezza dell'acqua in un'ora qualun- 
que. Anomalie delle maree. 


Effemeridi . — L'À. segue la « Connaissance de temps » 
illustrando con esempi. Lo stesso fa per le « Éphémérides nautiques ». 

Degna di nota, a nostro parere da seguirsi, la colonna che 
in tali effemeridi (per il Sole, la Luna, i Pianeti e la Polare) è 
chiamata: « Avance » o « angle horaire moins temps civil ». 
Questa colonna dà il risultato della somma: am — @Astro — 125 
(aggiungendo 24" o 48" per aver un risultato sempre positivo). 
Così, con una sola ricerca, si ha ciò che si deve aggiungere all’ora 
media di Greenwich (ricavata dal cronometro) per aver direttamente 
Txstro:0 la longitudine geografica del punto astrale. 


Sestante. — Spiegazioni consuete di tutti i manuali. í 


Cronometro. — Idem. Per la regolazione dell’orologio di bordo 
c'è da fare la consueta osservazione: 1 Francesi, a quanto appare 
da molte delle loro pubblicazioni, usano ancora regolare l'orologio 
sul tempo vero locale (civile ma con « ore AM e PM) «, Seguono . 
1 cosidetti problemi secondari della navigazione: Sorgere e tramonto 
del Sole. Azimut. Tavola d’azimut. Calcoli di latitudine. Naviga- 
zione senza cronometro. 


Si giunge alla: Retta d'altezza. A mo’ di preambolo PA. 
tratta dei metodi della vecchia navigazione. Passa quindi a fissare 
il concetto della retta d’altezza Marcq, varcando i consueti ponti 
del punto astrale e del cerchio d'altezza. Per l'A. esiste sempre un 
« Point à midi ». Chiudono il capitolo: Punto con due altezze 
simultanee o ridotte tali. Punto con più altezze. Cenno storico. 

L'ultimo capitolo riguarda la Navigazione costiera e Plat- 
terraggio. l 


Atterraggio in latitudine. Atterraggio con l’aiuto dello scanda- 
glio. Gli scandagli Thomson e Warluzel, Per atterrare con lo scan- 
‘daglio PA. rammenta il metodo Trudelle che consiste nel cambiar 
rotta, fra una linea di scandagli e la successiva, in modo da dimi- 
nuire successivamente l’angolo che forma la rotta con la linea di 
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scandagli. Così la striscia d’incertezza -va diminuendo man mano 
che la nave s'avvicina alla costa. 

Dopo la descrizione dei consueti sistemi per ricavare il punto- 
nave con uno, due, tre punti in vista, PA. dà un cenno sui segnali 
fonici sottomarini. Su questi l'A, cohclude: « La nécessité de la dé- 
fense contro le sous-marins a fait faire de grands progrés à la que- 
stion des relévements sonores et l'on aurait pu croire qu' aprés la 
guerre les méthodes et les appareils inventés allaient recevoir leur 
applications dans la navigation cótiere. Il n'en a rien eté: les navires 
de commerce ne sont pas équipés avec d'autres appareils que celui 
qui vient d'étre décrit (campane sottomarine) déjà utilisé avant 1914. 
Aux relèvements sonores on préfére à l'heure actuelle les relevements 
radiogoniométriques qui peuvent étre pris à plus grande distance, 
avec plus de sûreté, et sont en outre susceptibles de recevoir dau 
ires applications ». 

Segue un cenno brevissimo sulla radiobussola. 

A quanto appare siamo lontani dai progressi che s'affermano in 
manuali tedeschi si vera sunt expositon. 

Un capitoletto di questioni diverse chiude il libro: riconosci- 
mento d'un astro, uso delle tavole Perrin, del navisfero Perrin (6 
i| Magnac modificato), del navisfero Lecoq (poco diverso dal prece- 
dente). Correnti di marea. Giornali di bordo. Documenti nautici. 
Carte. Libro dei fari. Istruzioni nautiche. Documenti di correzione 
(Avvisi ai naviganti). 10 Esercizi proposti. 


| E. C. M. 


PUBBLICAZIONI 


interessanti i lettori della “ Rivista Marittima , 


———— 


Der Feldzug von Dyrrhachium zwischen Caesar und Pompejus, mit: 
besonderer bericksichtigung der historischen Geographie des 
Albanischen Kriegchlauplatzes. — Von Georg Veith, Oberst- 
leutnant - Vienna - Verlag von L. W. Seidel & Sohn, 1920 (Mit 


unterstützung der Akademie der Wissenschaften in Wien), 


Les Armées Frangaises dans la Grande Guerre. Tome Premier, Pre- 
mier Volume. — Ministère de la Guerre, Etat-Major de l'Ar-. 
mée - Parigi . Imprimerie Nationale, 175 franchi. 


The Return of the Kings, —- Facts about the Conspiraey for the 
Restoration of Monarchy in Central Europe - By « X 5 » - Nash 
and Grayson . 10 scellini, 6 denari. 


The Japan Y ear Book. — Complete Cyclopaedia of General Infor- 
mation and Statistics on Japan and Japanese Territories for the 
year 1924.25, Eighteenth Annual Publication, — By Y. Ta- 
kenobu . Tokyo-Japan Year Book Office (Londra - R. Arita, 6, 
Howley . street, York-road, S. E. 1). 


The Shipping World Year Book, 1925. — Desk Manual in Trade, 
Commerce, and Navigation - Edited by J. T. Findlay - The 
Shipping World Offices - 21 scellini. ‘ 


The Colliery Year Book Coal Trades Directory, 1925. — Third Year 
of Publication - Louis Cassier Company - 12 scellini. 
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The Bigid Airship, A Treatise on the Design and Performance — 
By E. H. Lewitt-Pitman . 30 scellini, 


The Cruise of the « Nona » . By H. Belloc - Constable, 15 scellini. 


Tumours and Cancers, — A Biological Study - By Hastings Gilford. 
With an Introduction by Sir Frederick Keeble, F. R. 5. - 
Selwyn and Blount - 42 scellini, 


Insetti trasmettitori di malattie. — G. Alessandrini - Bologna - 
Zanichelli, 1924 - L. 12 (Attualità scientifiche, serie medica, 


n. 21-22. 


Les défenses de l'organisme. — J. d'llévelle . Parigi - Flammarion, 


1923 . L. 7.50. 


L'évolution de la chirurgie. — P. Lecéne - Parigi - Flammarion, 
1923 - 7 franchi 50 centesimi (Bibliothèque de Philisophie 
. Scientifique, dirigée par Gustave Le Bon), 


Nuovi orizzonti della psicologia sperimentale (Nouveaux horizons 
de la psychologie expérimentale), — Deuxième Édition, revue 
et augmentée - A. Gemelli - Milano - Sosietà Editrice « Vita 
e Pensiero », 1924 - L. 18. 


The Business Man's Geography. — A. Compendium of general and 
post-war Conditions in respect to overseas Produce and overseas 


Markets . E. G. R. Taylor - Londra . Philips & Son, 1923. 


La riforma costituzionale. — A. Solmi - Milano - « Alpes », 1924 - 
L. 6. (Biblioteca di Coltura Politica, a cura di F. Ciarlantini). 

Le vol à voile dynamique des oiseaux. — Louis Bréguet - Gauthier- 
Villars, 1925 . 8 franchi. 

Le Pole Nord. — J. Rouch (Capit, de corvette) - Parigi - Flamma- 
rion, 1924 - 7 franchi, 50 cent, 

Cours de cryptographie. — Col. M. Givierge - Parigi - Berger : 
Levrault, 1925 - 20 franchi. 

Ce que tout aviateur doit savoir, — A, Lainé . Parigi - Gauthier- 
Villars, 1924, 


The Motor Ship reference book for 1925. — Londra - Temple Press 
Ltd. 
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La Relativité dégagée d’hypothèses métaphysiques, — H. Var- 
collier - Parigi . Gauthier-Villars & Cie. - 50 franchi. 

Screw Propellers. — Third Edition.. Vol. I. Text and Vol. II Atlas 
- By Charles W. Dyson . Londra . The Simpson - Boardman 
Publishing Company - 67 scellini, 6 denari. 


La dinamica delle macchine aeree. — Ing. Rodolfo Verduzio, Col. 
del Genio Aeronautico - Roma - Libreria di Sienze e Lettere, 
1924 - L. 50. i 
La guerra del mio gruppo all Austria. — Ing. Nicolò Gavotti, co- 
mandante del « Gruppo Gavotti ». 
La Finlande aur mille lacs. — Jules Leclerq - Parigi - Plon-Nour- 
rit et Cie. 


Finlande et Finlandais. — Prof. Werner Söderhjelm - Parigi - Li- 
breria A, Colin. 


La guerra italo-austriaca 1915-1918, — Amedeo Tosti - Milano - 
« Alpes ». 

Calcolo della navicella e degli organi ‘accessori nei Dirigibili. — 
Ing. Rodolfo Verduzio . Roma - Ed, Befani. 

* La vita e le opere di Francesco Saverio Salfi (1759-1832). — Carlo. 
Nardi - Genova - Libreria Editrice moderna, 1925 (stampato 
presso le Arti Grafiche Ugo Pinnarò, Roma, via degli Scipioni 
126) . L. 30. 


Carlo d' Absburgo e il suo reggente. — A. von Boroviczeny. Tradu- 
zione e prefazione di Franco Caburi . Roma - Stock, 1926, 


Allgemeine Wirtschafts und Verkehrs, iur ae — Karl Sapper - 
Lipsia . Berlino - Teubner, 1925, 


Compendio di geografia generale (fisica, biologica, umana) ad uso 


delle persone colte. — Luigi Giannitrapani - Firenze- Bempo- 
rad, 1925. 
Ischia. L’isola e le sue sorgenti termali. — Wladimiro Frenkel - 


Torre del Greco. 


(*) In possesso della « Rivista Marittima ». 


1020 RIVISTA MARITTIMA - GIUGNO 1925 


Aplicaciones practicas del cálculo de compensación y de la teoria 
de los errores, — Roberto Müller, Geodeta dell'Istituto Geo- 
grafico Militare Argentino - Buenos Aires . Talleres Gráficos 

* dell'Instituto Geográfico Militar, 1924. 


Statistica degli impianti elettrici in Italia. Dati elettrotecnici sul- 
le distribuzioni di energia elettrica nei comuni del regno d'l. 
talia, — II ediz, Elenco delle centrali di produzione di ener- 


gia elettrica - Milano (pubblicazioni dell’A, E. S.). 


PUBBLICAZIONI 


mandate in dono alla * Rivista Marittima » 


Bussole. Teoria elementare e pratica della compensazione. — E. Mo- 
dena, cap. di fregata . Livorno - Tipo-Lit. della R. Accade- 
mia Navale, 1925 - L. 12. 

Della stessa Casa: 

Precocità. Romanzo. — Guglielmo Bonuzzi - Milano . « Alpes » - 
a Milano, L. 9, fuori Milano L. 9.90. 

L'orto dei cigni (Liriche). — Elio Gianturco . L. 6 a Milano 
L. 6.60 fuori Milano. 


L’ Attesa. Vicende di un trentino in Austria durante la guerra. — 
Alessandro Canestrini . L. 10. 


* 


Pértega. — Luigi Rossari - L.7 a Milano, L. 7.70 fuori Milano. 


Lassalle. —- Arturo Beccari - L, 8 (Biblioteca di Coltura Politica 
a cura di Franco Ciarlantini). 


Passione Adriatica. Ricordi di Dalmazia, 1918-1920. — Com. Giu- 
lio Menini, con pref. di Camillo Manfron? - Bologna Zani- 


chelli. 


Saggi di scienza militare per uso degli studenti universitari. — 
Conferenze tenute da Insegnanti della Scuola di Guerra alla 
R. Università e alla R. Scuola di Ingegneria di Torino, Feb- 
braio - Marzo 1925 - Gabinetto di cultura della Scuola di 
Guerra - Torino - Tip. E. Schioppo, 1925 - L, 15, 


La Difesa Nazionale. Appunti sul problema militare. — Carlo de 
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Rvskv, Maggiore dei Bersaglieri - Milano - Anonima Libraria 
Italiana - L. 10. 


Spedizione italiana De Filippi nell'Himaluta, Caracorüm e Turche- 
stàn cinese (1913-1914). — Serie I. Sotto la Direzione di Fi- 
lippo De Filippi - Vol, I. Astronomia geodetica geodesia e to- 
pografia - G. Abetti, A. Alessio, C. Antilli, J. A. Spranger, 
N. Venturi Ginori, H. Wood - Bologna - Zanichelli. 


L'intervento della Grecia nella guerra mondiale e l'opera della di- 
plomazia ulleata. Saggio storico, — Colonnello Mario Carac- 
ciolo; con pref, del sen. Enrico Corradini - Roma - Maglione 
& Strini - L. 20; est. L.it. 25. 


‘Liste Navale Francaise. Personnel et Matériel. — Publication 
semestrielle honorée d'une Souscription du Ministére de la Ma- 
rine - B. Leportier, fondateur - Tolone - J. Alté, Libr. Editeur 
- 6 franchi al numero, 7 franchi all'estero franco di porto (An- 


no 325, N° 111, 15 Maggio 1925), 


INDICE DI RIVISTE 


POLITICA ESTERA ED INTERNA - BILANCI 
POLITICA MILITARE E NAVALE 


Francia e Italia nel Mediterraneo 

La Société des Nations et l’Impérialisme 
colonial 

Les lacunes du TM naval. Pas de 
canonnières, pas monitors! . . . , 

Les croiseurs qu'il nous faudrait 

Sicurezza francese e politica britannica 

Testo del Trattato russo-giapponese 

Bilanci dell' Aeronautica francese per il 1925 


ORGANICA, PERSONALE 


Intelligence Tests at the U. S. Naval Aca- 
demy ; ; TE 
L'Ecole de ueris sacas 
STRATEGIA E TATTICA 
Joint Army and Navy Operations 
QUESTIONI ECONOMICHE, GEOGRAFICHE 
E COLONIALI 
Il primo decennio dell’occupazione italia- 


na in Cirenaica 


25 


= 


E. C. 5-V.-25. 
S. 1-IV-25. 


Y. 30-V-25 
Y. 25-IV-25 
P. IIL-IV.25 
idem. 
C. A. (Notiziario di 
Aeronautica) 111-25 


U .S.P. 11-25 eIII-25 


k. C. I-II-25 


1024. 


STORIA MILITARE E NAVALE 


‘A Destroyer in the Near East 

Los primeros veinte anos de la Marina de 
Guerra del Perù . . . . . . 

La Marine de Guerre romaine 

Decrés à la rue Royale . 


NAVIGAZIONE, ASTRONOMIA, RILIEVI - 
TERRESTRI E MARINI, METEOROLOGIA 


Come si determina la posizione della nave 


in alto mare . . . . 


COSTRUZIONI NAVALI È MECCANICHE 
MACCHINE E CALDAIE 


The Supply Ship . . . . . . . . . 
() motor Diesel no submersivel e 
Marine Oil Engines... . . . 
Floating Docks . . . . . . 
The Motorship « Raby Castle » 


La nave « Flettner » 


II bastimento « Arco » : 

The Characteristics of Steam Boilers 

The Sureal Self-Acting Davit . . . . 

Análisis del problema de propulsion de las 
naves . . EP PE" 

Launch of the (aut Biancamano ; 
The Japanese A Ship « Shintokn 
Maru » 

The Propulsion "3 SINE ls Vil basics 
with Hvdraulic Mechanical 


M 
Gearing . . . . . 


Reduction: 

Trials and Operation on the Motorship 
« Cubore » noe di 

Der derzeitige Stand deil Abrüstungsfrage. 
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U. S. P. 11-235 
Perù. XI-XII-24 
Y. 9.V-25, 

R. M. F. 1-25 


U. 1V-25. 
UI S. T. 1125, 
Re. Mr. B. L2 
Ship. V-25. 
, idem. 
idem. 
M. T. IV-25. 
idem. 
Bing, ?1.I111-25. 
idem, 
DB. €. N. T-IT-25. 
Eeer., 1-V-25, 
Ship. III.25. 
idem. 
III . 25 


Ma, R. IV-25. 
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AVIAZIONE, MATERIALE E PERSONALE 


The Proposal “for an Independent Air 
Service 1 Lh. X d: o3 

The Independent Ai "EG 

I] problema dell'elica intubata e le sue 
applicazioni 

Dirigibilismo A vo 

Prove di cilindri rotanti 


Studio preliminare sull’influenza di un ci- 
lindro rotante su un’ala 

Sul modo di esperimentare i rotori Flett- 
ner con apparecchi reali 

Studio sul volo a vela dinamico f 

Motori a riduttore e motore a regime lento. 

Valvole di scarico e relative guide 


Una ‘nuova relazione tra il momento di 
girazione indotto e il momento di rollio 
di un’ala in movimento rettilineo 

Nuove esperienze dell’istituto aerodinami- 
co di Gottinga 

Misuratore delle deformazioni ‘delle ali 

Osservazioni astronomiche in volo 

La navigazione aerea ne nel raid 
Lisbona-Rio de Janeiro : 

Il motore Jaguar III per aviazione 


ARTIGLIERIA, ARMI PORTATILI, 
M UNIZIONAMENTO E TIRO 


L’azione della luce e del calore solare sul- 
la stabilità e sul potere esplosivo del 
tritolo. 


QUESTIONI TECNICHE, ELETTROTECNICA, 
TELEGRAFIA E TELEFONIA 
Téléprones de service des croiseurs de 


8.000 tonnes . . . . . =, 


A. A. A., n. 4-24 

L. A II-25. 

C. (Notiziario di 
tae II-25 


idem. 


idem. 

idem. 

idem. 
C. A. (V. di A.) 
III-25. 


C. A. (N.di A.) IV- 95, 


idem. 
idem. 
idem. 
C. A. (N. di A.) 
V-25. 
idem. 
A. G. II-25. 


R. M. F. III-25. 
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I risultati delle crociere della R. Nave 
Marsigli nello stretto di Messina 

Il problema dell’elica intubata e le sue 
applicazioni 


Nota sulla natura e sull'influenza delle 
bolle nel vetro d'ottica 


Descrizioni del sistema di raffreddamento 
a vaporizzazione dei motori endotermici 
e principio sul quale e basato 


V ARIA 


" 

The rotation Periods of the Sun 

Per il centenario di Giovanni Domenico 
Cassini . 

Le navire Viking. 


A. A. L. 18.135. 


A. A. A. Vol. IV-24. 


C. A. (N otiziariu di 
Aeronautrea) IV-25. 


C. A. ny Gl A) 
V-25. 


S. 1-IV-25. 
U. IV-25. 
idem. 


By - 


ABBREVIAZIONI USATE NELL’INDICE DI RIVISTE 


————— 


A. A. - Atti dell’Associazione Italiana di Aerotecnica. 

A. L.- Atti della Reale Accademia dei Lincei. 

G. - Rivista di Artiglieria e Genio. | 

H. - Annales Hydrographiques (Service Hydrographique de la 
Marine) (Francia). 

H. M. - Annalen der Hydrographie und Maritimen Meteorologie 
(Deutsche Seewarte). 

L. P. - Annali dei Lavori Pubblici. 

M. - Ànais do club militar naval (Portogallo). 

M. N - Annali di medicina navale. 

N. 4. - Army and Navy Journal. 

N. P. - Annuaire de la Navigation, de la Péche et de la Con- 
struction (testo francese ed inglese). 

U. i. - Annali delle Utilizzazioni delle Acque. 


Ci 


- Bollettino del Gabinetto di Cultura della Scuola di Guerra. 
Bilychnis. 


B. C. 6. B. - Bollettino della Camera di Commercio Britannica in Italia. 


B. 
B. 


C. N. - Boletin del Centro. Naval (Argentina). 

D. €. - Bollettino di Legislazione e Statistica Doganale e Com- 
merciale (Min. delle Finanze). 

D. 1. - Bollettino della Direzione Generale delle Dogane ed Im- 
poste dirette. 

R. - Bollettino della Emigrazione. 

RJ. - Boletin del Ejército (Cuba). 

I. E. - Bollettino d'Informazioni Economiche (Minist. delle Colonie). 

M | - Bollettino dell’ Osservatorio Marittimo Italiano. 

RT. - Bollettino Radiotelegrafico del R. Esercito. 
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B. §. G. I. - Bollettino della R. Società Geografica Italiana. 
B. T. B. Y. - Bulletin technique du Bureau Veritas. 
6. A. - Pubblicazioni del Commissariato Gen. dell’ Aeronautica (Direz, 


ener, Costruz. Aeron.). 
- The Coast Artillery Journal (Stati Uniti). O 
L esplorazione commerciale. 
- Chaleur & Industrie (Organe de la Société de Physique In. 
Gaswialle): 
Cr. - La Critica. 


E. - Economia - Rassegna mensile di Politica Economica - Trieste. 
E C - Echi e Commenti. 

Rer. - Engineer. 

Eing. - Engineering. 

Elettr. - L'Elettricista. 

E. N. - El Ejército Nacional (Ecuador). 

Es. Eg. - Engineers and Engineering. 

E. tecn. - L’ Elettrotecnica. 


F. G. - Fishing Gazette. 
F. R. N. 6. - Revue militaire générale. 
, Y. X. - La Vie Maritime et la Navigation Aérienne. 


E 


- La Géographie. 


. Ingegneria - Rivista mensile di Ingegneria e di Architettura 
n - Iberica. 
R. - L'Impresa Elettrica. 
I. - L'Ingegnere Italiano. 
M. - L'Italia marinara. 
Ma. - L’ Idea marinara. 
. Mg. - Industrial Management. 


. A. S. - Journal of the American Society of Naval Engineers 
. R. A, - The Journal of the Royal Artillery. 
. U. S. I, - Journal of the United Service Institution. 


- L’ Industria. 

. 1. - L’Africa Italiana. 

. M. Bs. - Liga Maritima Brazileira. 

. M. Esp. - Boletin Oficial de la Liga Maritima Espanola. 
. N. P. - Liste Navale Française. 
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M. A. - Pubblicazioni del R. Magistrato alle Acque (Venezia). 
Ma. R. - Marine Rundschau. 

M. 6. - Revista de Marina (Cile). 

M. E. - Mechanical Engineering. 

Me. R. - I Mercati russi, 

M. F. - Moniteur de la Flotte. 

M. I. - La Marina Italiana. 

M. M. - I Mercati Mondiali. 

M. P. - Meteorologia Pratica (Osservatorio di M Cassino). 

M. R. Ej. - Revista del Ejército y de la Marina (Messico) 
Musu Zinynas - Rivista di Scienze militari e di Storia - Kaunas (Lituania) 


N. A. - Nuova Antologia. 

N. E Y. - La Nuova Era delle Venezie. 

N. N, - The Nautical Magazine. 

N. M. R. - Naval and Military Record. 

N. T. f. $. - Norsk Tidsskrift for Sjóvaesen - (Horten). 
P 

Per 


- Politica. 

ü. - Revista de Marina. 

P. M. - La Péche Maritime, 

Q. N. Quaderno mensile dell'Istituto Federale di Credito per il 
Risorgimento delle Venezie. 

R. - Ratnik (Rivista Militare di Belgrado). 

R. A. - Rassegna marittima ed aeronautica. 
. M. - Revue de l'Aéronautique Militaire. 

C. - Rivista delle comunicazioni. 


po 


A. 
A 
d 
. E. - Radioélectricité. 
. E. T. - Rivista di Emigrazione e Trasporti. 
|. 8. A. - Rendiconti dell’ Istituto Sperimentale Aeronautico. 
. M. F. - Revue Maritime. 
. M. U. - Revista Maritima (Uruguay). 
N. - Rivista Nautica. 
. 8. - Rassegna della Previdenza Sociale. 
.l - Pubblicazioni della R. Scuola d’ Ingegneria - Pisa. 

- Rivista dei Trasporti (ferrovie, tram). 

. I. - Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane. 
, T. - Rivista Tecnica Telegrafi e Telefoni. 
a. C - Rivista Coloniale. 

. l. - Rassegna Italiana. 
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Ra. Ma. - Rassegna Marinara, 

Ra. N. - Rassegna Nazionale. 

Re. MI. - Revista Militar y Naval (Uruguay). 
Re. M. H. - Revista de Marina (Habana). i 

Re. Mr. B. - Revista Maritima Brazileira. 

Ru. - The Rudder. 


8. - Scientia. 

S C. M. - La Cooperazione delle Armi, (Comando Scuole Centrali 
Militari). 

Se. A. - Scientific American. 

Schiff. - Schiffbau. 

Ship. - The Shipbuilder. 

8. I. - Pubblicazioni della Smithsonian Institution (Washington). 

, 8. d. N. - Pubblicazioni della Società delle Nazioni, 

8. R. N. - Revista General de Marina (Spagna). 

8. T. - La Scienza per tutti. 


T. - The Times. | 

Te. - A Tenger (Rivista Ungherese). 

T. f. 8. - Tidsskrift for Sjóvaesen - (Copenaghen). 
T. L. $. - Times Literary Supplement. 

T. T. §. - Times Trade Supplement. 

U. 


- L/ Universo. 
§. P. - United States Naval Institute Proceedings 


. I. Tou. - Le Vie d'Italia (Rivista del T. C. I.) 
M. A. - Le Vie del mare e dell'aria. 
M. C. - La vita marittima e commerciale. 
M. Sp. - Vida Maritima. 


Y - Le Yacht. (Journal de la Marine). 
Ya. - Die Yacht. 
It. - Yachting. 


U. 
Y 
Y. 
T. 
Y. 


—— —Ó—ÓÓÁÁÓRÓ € — I 


Le riviste sopra elencate pervengono regolarmente alla “ Rivi- 
sta Marittima”, 


Direttore: M. LAUREATI - Carirano pi VASCELLO. 
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La propulsione delle navi melanie — 1 a bustos 
interna muniti di apparato idraulico meccanico d’ac- 


Pag. 

Necrologia — Il Comandante Bonamico L 
La teorica impostazione del Bilancio per un Portafoglio 
Militare (ad esempio, per la Marina da n — 

Luigi Castagna, Capitano di Corvetta 5) 
Controllo del traffico e della fabbricazione privata dellè ar- 

mi — Roberto Sandiford . 21 
Saggio sulle origini dello spirito navale in eer (Conti- 
nuazione: v. fasc. di Gennaio 1925) — Jack la Boli- 

na . 20. + + 97,929,645 
Sul RT della robustenee déi ES E cavi E 
trasversalmente, sottoposti, da ogni parte, a pressione 
uniforme esterna — K. v. Sanden e K. Guenther, trad. 

dell'ing. Bezzi - (continua) : 03,717 

‘Considerazioni di balistica geodetica — Antonis pr T1 
Considerazioni sul tiro antiaereo — Ing. Francesco Mon- 

tauti, Tenente di Vascello 97 

Il problema delle Unità da scorta — G. TE 279 
Le due teorie per il calcolo delle CHOSES — Prof. M 

Vincenzo Piatti 301 
Tabelle generali per il calcolo dell'angdia di mira Bol me- 

todo corrente — A. G. Chinaglia ; 317 
Calcolo delle distanze « al lancio » o « di do » — A. 

G. Chinaglia 327 
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coppiamento e di riduzione — Ing. G. Bauer, trad. 
dell’Ing N. Curci. 

Dalla L’pti fenicia alla ous talis — Dott. Waris 
Mandillo, 1° capitano di porto - (continua) 

Sulla natura e sulla influenza delle bolle nel vetro a’ ot- 
. tica — Capitano A. Clementi 

La spedizione Italiana De Filippi nell’ Asia ie — Ro- 
berto Almagid, Professore di Geografia nella R. Uni- 
versità di Roma. ; 

Le aeronavi nelle guerre fate — Col. G. Aro Crosta. 


Lettere al Direttore : 
Considerazioni sul tiro antiaereo — Giuseppe Marini, te- 
nentg di vascello . . . . . . 


Marina Militare : 

Argentina — Basi navali : hk ces 

Australia — Politica navale - Nuove costruzioni 

Canadà — Organica 

Cile — Radiazioni 

Danzica — Bandiere 

Estonia — Avarie » 3 

Finlandia — Programma navale ; 

Francia — Politica navale, programmi R - Blando - 
Personale - Materiale, nuove costruzioni 


Personale - Materiale, ricerche scientifiche - Radiazioni 


- Avarle x a 
Programma navale - Attività della flotta _ Là or- 
ganica - Materiale - Difesa costiera . Ricuperi 
Germania — Composizione delle forze navali, attività della 
flotta - Nuove costruzioni A 
Giappone — Attività della flotta - Materiale, nuove co- 
struzioni - Arsenali - Radiazioni - Avarie 


Grecia — Bilancio . Personale ; : 
Inghilterra — Politica navale, programma Lul : Eser- 
citazioni - Personale - Materiale, nuove costruzioni - 
Avario. & s e & w 4& BM & È eww 2 9 


Personale 
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Politica navale - Attivita della flotta - Materiale - Ra- 
diazioni 
Italia — Materiale : "M 
Crociere . Materiale - Avarie - Bed alze 


Jugoslavia — Organica, personale - Difesa costiera 

Messico — Materiale 

Olanda — Programma navale - Materiale 

Polonia — Programma navale - Composizione dellé tore 
navali - Personale 

Russia — Politica estera i A 

Spagna — Composizione delle forze dali - Materiale 
nuove costruzioni .,. . . . . .e*. 

Avarie RW A 
Stati Baltici — Politica navale 
Stati Uniti — Politica navale, programma jave - Bilan- 


cio - Atfività della flotta- Materiale, nuove costruzio- 
ni - Radiazioni - Avarie e ue e de E E 

Bilancio - Personale - Materiale - glia - Comuni- 
cazioni — Brevi notizie. 


Programma navale . Composizione delle fossa navali. cro- 


ciere - Materiale, nuove costruzioni - Avarie 
Turchia — Organica - Bandiere : 


Marina mercantile ; 

Le relazioni del Lloyd's Register nel 1924 - Mario Tadder, 

La lotta tra i Porti italiani e i Porti del Nord - B. Maineri 

La navigazione nel nostri porti nello scorso anno. La ban- 
diera italiana nel traffico delle merci e dei passeggeri 
- B. Maineri Kos "WU ; 

Della Marina Mercantile pirana - Ric dosi della 
flotta mercantile - Motonavi . Traffico del porto di Am- 
burgo - Gides "E ; 

Come proteggono la Marina ariani e Ñ seine sali Na- 
zioni del Mondo - B. Maineri a i 

S. E. Boselli e la Marina Mercantile. Vecchi ammonimen- 
ti da meditare - B, Maineri . l 

Il nostro commercio coll’ Estero e la Marina ica - 
B. Maineri 
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Della Marina Mercantile germanica - Gides 

Tasse e diritti marittimi in Italia e all'Estero 

Situazione del naviglio mercantile italiano 
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I bilancio della Marina per esercizi 1925-26 


* 


Lo stanziamento complessivo approvato con la legge 28 giu- 
gno 1924 n. 1001 che autorizzava l'esercizio provvisorio del bilam- 
cio 1924-25 ammontava a L. 927.046.090; quello proposto con le 
stato di previsione della spesa per l'esercizio finanziario 1925-26, 
presentato alla Camera dei Deputati il 20 dicembre 1924, segna sul 
precedente un aumento di L, 54.953.970, portando così la cifra 
totale della spesa presunta a L. 980.000.000 

L'ammontare complessivo delle spese effettive per i servizi 
della marina militare essendo stato stabilito con la legge che ap- 
provò l'esercizio provvisorio del bilancio 1922-23 in L. 611.102.100, 
ne consegue che, nell'insieme dei tre esercizi finanziari 1923-24, 
1924-25 e 1925-26, l’attuale amministrazione ha accresciuto le do- 
tazioni del servizio della marina militare della cospicua somma di 
L. 368.897.900, la quale si ripartisce tra i vari titoli del bilancio 
nella misura dimostrata dalla tabella inserita nella pagina seguente. 

^! ha pertanto nel biennio un aumento complessivo di 
spese ordinarie di L. 433.736.300, contro una diminuzione di 
L. 74.838.400 nelle spese straordinarie, ciò che ha perniesso, noB 
ostante uu sensibile aumento delle spese del debito vitalizio, un 
incremento di L. 393.482.100 nelle spese proprie della marina 
militare. 


scp DIFFERENZE 


i 
Ì 
i 


Spesa ordinaria. 


kc 
| 


Spese generali . 4.120.800! 4.551.000 + 430.200 

Debito vitalizio 

Spese per l istruzione 
nautica. : ids 

Spese per fari e segna 
lamenti marittimi . . 8.151.000] 6.763.400}; 2.612 400 


Spese per la marina mi- 
litare . . SE 


\ 


470.727.800 | 864.209.400 | + 393.482.100 


Totale L. {500.913.100|934.649.4001+ 433.736.300 


Spesa straordinaria. 


99.189.000| 45.315.970|— 53.873.030 
1.000.000  — |— 11.000.0% 
ta 34.630} + 34.630 


Spese generali . 
Spese per la guerra . 


Spese diverse . . . . 


Totale L. |110.189.000| 45.350.600/— 74.838.40 


I 


Sembra opportuno rilevare quali siano le spese che hanno 
maggiormente fruito di questo sensibile incremento di assegnazioni, 
perchè da ciò puo rilevarsi il criterio direttivo seguito dall'attuale 
amministrazione. 

La spesa per la manutenzione dei fabbricati e per i migliora- 
menti alla efficienza bellica delle piazze marittime è salita da 
L. 7.000.000 a L. 21.600.000; quella per i lavori portuali da 
L. 4.000.000 a L. 9.000.000. 

La spesa per le difese marittime costiere è passata da 
L. 3.000.000 a L. 29.000.000. 

La spesa per i combustibili liquidi e solidi e per i materiali di 
consumo da L. 98.000.009 è stata portata a L. 101.700.000. 

Le spese generali degli stabilimenti militari marittimi, quelle 


n6 We 


per l’energia elettrica e per impianti e macchinari salirono da 
L. 12.250.000 a L. 20.200.000. 

Lo stanziamento per materiali e lavori di nuove costruzioni na- 
. vali ebbe un incremento di L. 129.000.000, passando da 48 a 177 mi- 
lioni e quello per materiali e lavori di manutenzione ebbe un 
aumento di L. 50.064.000 passando da L. 22.000.000 a L. 72.064.000 

Le spese di munizionamento per esercitazioni di tiro e quelle 
degli armamenti navali, passarono rispettivamente da 3 a 12 mi- 
lioni e da 20 a 49.720.000, con un incremento complessivo di 
L. 38.720.000. 

Furono in sostanza notevolmente aumentati tutti gli stanzia- 
menti destinati alla efficienza del naviglio in esercizio, allo sviluppo 
delle nuove costruzioni navali, ed alle fortificazioni e difese marit- 
time costiere. 


Prendiamo ora ad esaminare più particolarmente le proposte 
fatte per lo stato di previsione della spesa dell’esercizio 1925-26, 
in confronto degli stanziamenti assegnati per l'esercizio precedente, 
che, come abbiamo accennato, importano un aumento complessivo di 
L. 54.952.970. 

Quest'aumentó si scompone in una diminuizione di L. 4.622.630 
nelle spese straordinarie e in una maggiore assegnazione ordinaria 
complessiva di L. 59.570.600, 

Gli aumenti e le diminuzioni rispettivi di ciascuna rubrica del 
bilancio sano messi in evidenza dalla tabella a pagina seguente. 

L'aumento complessivo nelle spese ordinarie di L. 59.576.000 
affluisce quindi per L. 57.191.600 alle spese proprie della Marina 
militare, mentre per L, 2.200.000 riflette la spesa per il debito vi- 
talizio e per la lieve rimanente somma la spesa della istruzione nau- 
tica e quelia del segnalamento marittimo. 


Spes generali. — Le spese generali dell'amministrazione mi- 
litare marittima subiscono nell'esercizio 1925-26 una diminuzione 
complessiva di L. 4.715.030, che si riferisce per L. 4.622.630 alle 
spese straordinarie e per L, 90.400 alle spese ordinarie. 
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La diminuzione delle spese straordinarie è da attribuirsi a 
migliore e più ristretto accertamento della spesa per indennità tem- 
poranea mensile ai personali civili e militari di ruolo, compresi i 
sottufficiali del Corpo Reale Equipaggi e a minore previsione della 
spesa per indennità al personaletlavorante degli stabilimenti mili- 
tari marittimi licenziato a termini del R. decreto 19 aprile 1923, 
N. 945. | è 

La diminuzione nella spesa ordinaria è determinata dalle se- 
guenti minori previsioni: | 


a) Più esatta valutazione della spesa derivante dalla ap- 
plicazione del R. decreto 11 novembre 1923, N. 2395 
sull'ordinamento gerarchico, per ciò che riflette il per- 
sonale dell Amministrazione Centrale. . . : .. . L. 149.400 


b) Economia per effetto delle disposizioni limitative | 
nella costituzione dei gabinetti ministeriali. . . . » 29.000 


Totale. . . L. 174.400 


Dalle quali devonsi dedurre le seguenti maggiori 
assegnazioni : 
Spese per acquisto di onorificenze . . . L. 16.000 
Spese per la istituzione di navi-asilo a 


Bari, Cagliari, Zara e Fiume. . . . .» 68.000 
» 84.000 
Restano . . . L. 90.400 
Debito vitalizio. — La maggiore assegnazione di L, 2.200.000 


richiesta per la spesa del debito vitalizio rappresenta una maggiore 
previsione determinata dalla applicazione delle disposizioni sulle 
pensioni di cui al R, decreto 21 novembre 1923, N. 2477, e dalla 
accrescluta base dei trattamenti di quiescenza derivante dai miglio- 
ramenti di stipendio gradatamente accordati negli ultimi anni al 
personale statale di ruolo. 
. 
Spese per l'istruzione nautica. — L'aumento complessivo di 
L. 115.000 richiesto nelle spese della istruzione nautica va attribuito 
. a due ordini di cause: 
1) L'inserizione in bilancio delle spese per l'Istituto nautico 


di Fiume, precedentemente comprese negli stanziamenti speciali per 
la Venezia Giulia compresi nel bilancio passivo delle Finanze; 

2) La concessione di un maggior contributo nelie spese del- 
l’Istituto superiore navale di Napoli. | 


Spese per il servizio dei fari e del segnalamento marittimo. — 
. Si ha per questo servizio un aumento di spese complessivo 
di L. 160.400, il quale per L. 93.000 si riferisce alla spesa per au- 
menti periodici di stipendio al personale subalterno dei fari; per 
L. 50.000 alla inscrizione della spesa per l'illuminazione delle coste 
di Fiume e del litorale adiacente; per L. 6.000 alla spesa per pigioni 
di locali ad uso del segnalamento marittimo e per la rimanente 
somma a maggiori spese per il servizio ispettivo. 


Spese per la marina militare. — Le spese direttamente afferenti 
l'efficienza dei servizi militari risultano aumentate complessivamente 
della somma di L. 57.191.600. 

Alle spese del personale militare della regia marina è portato 
un aumento di L. 9.177.000, il quale riflette: 

per L. 850.000 un più esatto accertamento della spesa delle 
competenze degli ufficiali, in relazione all'applicazione del R. decreto 
ll novembre 1923 n. 2395, riguardante l'ordinamento gerarchico 
dello Stato; | | 

per L. 1.000.000, un piü esatto accertamento della spesa per 
lindennità militare agli ufficiali ed ai sottufficiali della regia 
marina. 

Le spese del Corpo reale equipaggi, senza alcun aumento della 
forza bilanciata, che resta stabilita in 43.000 uomini, richiede un 
aumento di L., 8.097.000, riflettente un aumento di 5 milioni nelle 
spese del vestiario per consentire più frequenti ricambi di corredo 
agli equipaggi. un aumento di 3 milioni per far fronte all'accre- 
reiuto costo dei viveri e di L. 97.000 per l'istituzione di nuove 
scuole professionali per la bassa forza. 

Viene inoltre accresciuto di L. 20.000 lo stanziamento per in- 
dennita di rappresentanza agli ufficiali, — 

Si prevedono, per contro, economie nella somma di L. 790.000, 
per minor numero di ufficiali in posizione ausiliaria, per indennità 
di corredo, per soprassoldi di difese costiere, per indennità di mis- 
sioni e spese di viaggi collettivi, e per casermaggio. 

Si presume una maggior spesa di L. 70.000 per il personale 
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insegnante e per le spese di funzionamento della Regia Accademia 
Navale. 

La spesa per il servizio idrografico si accresce di L. 212.500, 
delle quali L. 182.000 per la sistemazione nei ruoli organici del 
relativo personale civile tecnico e L. 30.000 per maggiore dota- 
zione di materiale. 

Nel servizio ospedaliero si prevede un aumento di L. 60.000 
per maggior costo di medicinali, | 

Il contributo governativo per il funzionamento del Regio Comi- 
tato talassografico italiano riceve un aumento di L. 25:000 per le 
spese della stazione zoologica di Napoli, 

Per il servizio dei fabbricati, delle fortificazioni e dei porti à 
prevista una maggiore assegnazione: complessiva di L. 6.710.200, 
la quale riflette per L. 82.000 maggiori accertamenti per le compe- 
tenze degli ufficiali del genio militare destinato alla regia marina, 
per L. 5.000.000 le spese per l'effieienza bellica e logistica delle 
piazze marittime, per L. 1.500.000 1 lavori portuali per le piazze 
marittime e per le basi navali e per L. 128.200 l'incremento veri- | 
ficatosi nelle spese dei fitti per locali privati in uso della marina. 

Per un maggior sviluppo delle stazioni semaforiche e radiote- 
legrafie the si prevede l'ingente aumento di L. 800.000, pari all’89 
per cento dello stanziamento precedente. 

Molto sensibile é anche l'aumento apportato alle spese per le 
difese marittime e costiere e per le armi e materiale relativo, com- 
prese le torpedini ed il materiale subacqueo, che ammonta a 
L. 13.028.000, pari all’82 per cento della precedente assegnazione. 

Il gruppo dei capitoli che vengono generalmente classificati 
come spese generali dei regi arsenali, comprende: 

a) la spesa dei personali civili dipartimentali e cioè di ra- 
gioneria, d'ordine, di gestione, ingegneri chimici ed elettricisti, 
tecnici, disegnatori e assistenti, che presenta una economia di 
L. 530.000, in relazione ai nuovi organici stabiliti col R. decreto 
lY novembre 1923 n. 2395; 

b; la spesa del servizio automobilistico dipartimentale, che 
non da luogo a variazioni; 

c) la spesa di fornitura di energia idroelettrica per gli ap- 
parati motori, per i servizi di porto e per le singole navi in disarmo 
e in riparazione, per la quale non si propongono voriazioni; 

d) Ta spesa per acquisti di macchinari, attrezzi, trasforma» 
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zione e riparazione di mezzi di lavoro che ritiene un aumento di 
L. 260.000; 

e) le spese di collaudo di materiali, di funzionamento dei 
regi arsenali e di movimenti e trasporti di materiali, per cui si 
prevede una minore assegnazione di L, 541.100. 

L'insieme di queste spese generali, che ammonta alla cospicra 
somina di L. 32.349.900, dà spesso luogo a dibattiti circa l'imper- 
tanza e la gravità dell'onere che per la sua natura, costituisce vna 
quota fissa che grava sulle spese di produzione degli stabilimenti 
militari marittimi e che quindi l'amministrazione avrebbe interesse 
di ridurre al minimo indispensabile. 

Sembra però 1] caso di rilevare che questo apprezzamente non 
e, in linea assoluta, esatto, in quanto, generalmente, non si tiene 
conto del fatto che 1 servizi dipartimentali, ai quali questo gruppo di 
capitoli provvede, non riflettono soltanto le spese delle lavorazioni, 
me comprendono una quota di spese di esercizio del naviglio, la 
quale costituisce effettivamente una spesa accessoria dell armamento, 
Trattasi di spesa analoga a quella che sopportano le compagnie di 
navigazione per la loro flotta, indipendentemente dalla spesa di ma- 
nutenzione e di riproduzione della medesima. A tali specie di eroga- 
zieni appartengono Je spesè per i ricambi di dotazioni fisse, per i 
miczazzivi di rifornimento, per i servizi di cassa, per 1 movimenti e i 
ricanibi relativi al materiale di munizionamento, per l'energia elet- 
tries consumata dalle navi alla fonda o in bacino e in genere per i 
servizi di carattere dipartimentale. 

Una vera e propria separazione tra queste spese di carattere 
militare o di esercizio e quelle più propriamente relative alla pro- 
duzione di carattere industriale degli stabilimenti militari marit- 
timi, è assal difficile possa essere introdotta in bilancio senza creare 
gravi complicazioni contabili, onde converebbe che i dibattiti re- 
lativi st fondassero più che sulle cifre degli stati di previsione, 
necessariamente riassuntive e sintetiche, sulle risultanze analitiche 
di una ben disposta contabilità dei lavori. 

E in questo senso sembra giustificato il desiderio espresso dalla 
Giunta del bilancio che alla relazione annuale del bilancio di pre- 
visione sia allegata una dimostrazione delle spese per la manaten- 
zione del naviglio nella quale siano messi in evidenza i diversi 
elementi e siano distinte le spese per le riparazioni del na- 


viglio affidato all’industria privata da quelle per il naviglio 
riparato negli arsenali di Stato, 

Gli stanziamenti specificati per l'esercizio del naviglio e cioè 
quelli relativi agli armamenti navali, ai combustibili liquidi e solidi 
ed ai materiali di consumo per gli apparati motori, presentano un au- 
mento di L. 2.200.000 e prevedono quindi una spesa complessiva 
di L. 160.620.000. Considerato che sui bilanci del periodo ante-bel- 
lico a questo gruppo di spese veniva provveduto con un stanziamento 
complessivo di L. 27.300.000, ne consegue che l'accrescimento di 
assegnazione è stato assai superiore a quello determinato dall’av- 
venuta svalutazione della moneta. Questo straordinario incre- 
mento di spesa ha necessariamente influito sulla riduzione verifi- 
catasi nella entità degli stanziamenti destinati alle nuove costru- 
zioni navali durante il periodo postbellico, insieme all’aumento delle 
paghe, alla istituzione della indennità militare e ai maggiori costi 
delle materie prime e segnatamente dei combustibili. 


La spesa relativa a lavori di nuove costruzioni navali e di 
trasformazioni e provvista delle relative dotazioni da eseguirsi nei 
regi arsenali militari marittimi e presso l’industria privata da 
L. 155.000.000 stanziate nell’esercizio in corso viene portata per 
l'esercizio 1925-26 a L. 177.000.000, con un aumento di L. 22.000.000 
costituito come segue: 


Maggiore: assegnazione già autorizzata con l’art. 4 
della legge che approvò l’esercizio provvisorio del . 


bilancio 1924-25 . . . . . . . . . . . L. 5.000.000 
Somma ricavata dalla vendita di navi radiate nel- ; 
lesercizio 1923-24 . . . . 3 . +. + . » 8.483.300 


Nuova maggiore assegnazione do sl approva con 
l’art. 4 del disegno di “eee relativo allo stato di 


previsione . . . . . 00. s. s. ++.» 13.566.700 
Totale. . . L. 22.000.000 


Con l'art. 4 del citato disegno di legge si dispone che, fermo il 
disposto della legge che approvó l'esercizio provvisorio del bilancio 
1924-25, che accordava già un aumento di 5 milioni per l'esercizio 
successivo, è autorizzata, nei modi consentiti dal trattato di 
Washington, la costruzione di nuove unità, da stabilirsi con de 


— 19 — 


creto del Ministro della Marina di concerto con quello delle Fi- 
nanze, nei limiti dell’ultimo stanziamento di L. 177.000 per gli 
esercizi del 1925-26 al 1929-30, ivi compresi gli impegni assunti 
per le costruzioni autorizzate coi precedenti provvedimenti, oltre 
le somme provenienti dalla alienazione di navi radiate, ai sensi del 
R. decreto 21 novembre 1922 n. 1800. 

Contemporaneamente, con l’art. 5 dello stesso disegno di legge 
viene autorizzata l'assegnazione straordinaria di L. 92.000.000, in 
aggiunta agli stanziamenti ordinari sopra indicati, da inscriversi 
in bilancio in apposito capitolo, con la denominazione « Fondo com- 
plementare per le costruzioni navali » nella somma di L. 23.000.000 
per ciascuno degli esercizi finanziari dal 1926-27 al 1929-30, 

Con questi provvedimenti il fondo complessivo per le costru- 
zioni navali viene fin da ora determinato per il periodo quadriennale 
sopra indicato nella somma di L, 200.000.000. 

E pertanto in tal guisa l'assegnazione delle nuove costruzioni 
navali che é, senza possibilità di discussione, spesa fondamentale e 
vitale per l'esistenza e per lo sviluppo della marina da guerra, viene 
ad essere prestabilita per l’intero quinquennio dal 1925-26 
al 1929-30. | 

Ove si tenga conto che la continuazione delle costruzioni auto- 
rizzate con le precedenti leggi di bilancio grava su questi fondi, 
fino a tutto l'esercizio 1927-28, per la somma annua di circa 100 
milioni, ne consegue che le maggiori disponibilità offerte dai 
proposti aumenti di stanziamento sono le seguenti: 


Esercizio 1925-20 . . . . . . L. 17.000.000 

' » 1926-27 . » 40.000.000 
» 1927-28 . » 40.000.000 

» 1928-29 . » . 200.000.000 

» 1929-30 » = 200.000.000 


Totale. . . L. 497.000.000 


Non v’ha dubbio che questo aumento risulti cospicuo in rela- 
zione alle disponibilità del bilancio generale, impegnato in pieno, 
non pure a conseguire il pareggio delle entrate con le spese, ma a 
costituire congrui avanzi attivi da destinare alla riduzione della 
circolazione cartacea e alla diminuzione dei debiti redimibili, onde 
esso rappresenta un lodevole sforzo di cui il paese deve essere grato 
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al Governo nazionale, giustamente preoccupato di recare un note- 
vole incremento alla potenzialità navale dello Stato, senza per altro 
compromettere l'avviato miglioramento della situazione finanziaria. 

Tuttavia la lontana disponibilità della parte più ingente dello 
stanziamento e l'entità reale dei bisogni della Marina militare, in 
relazione alla necessità di màntenere un certo grado di relativa po- 
tenzialità con le altre Potenze mediterranee, hanno indotto la stessa 
Giunta generale del bilancio, custode gelosa della finanza nazionale, 
ad esprimere l'augurio che le possibilità del Tesoro permettano 
prossimamente all'Italia di dedicare a questo scopo somme mag- 
giori di quella preventivata con le predette disposizioni, non che 
il desiderio che siano limitate al minimo tutte le altre spese del 
bilancio della Marina perchè quella delle costruzioni navali ne ri- 
sulti aumentata. | 

A tal'uopo, affinché la Marina sia posta in grado di applicare 
con vantaggio quest'ultimo concetto, la Giunta suggerisce di richia- 
mare in vigore, sia pure con tutte le cautele che potranno essere 
suggerite dalla finanza, il principio che venne abrogato col decreto 
luogotenenziale n. 1625 del 18 novembre 1915, principio che con- 
sentiva di devolvere a favore delle costruzioni navali tutte le eco- 
nomie realizzate ed accertate negli stanziamenti degli altri capitoli. 

È’ infatti evidente che lo stanziamento delle costruzioni navali, 
per ragioni varie, alcune delle quali abbiamo accennato a proposito 
dell'andamento della spesa per i combustibili e per la manutenzione 
del naviglio, non ha ancora raggiunto l’aliquota del bilancio che 
essa rappresentava nell’ante guerra. 

Ed infatti nell’esercizio 1914-15 la spesa di manutenzione 
e di riproduzione del naviglio che rappresentava il 47 % dello stanzia- 
mento totale, dopo essere caduta fino al 15.51 % negli esercizi dal 
, 1919-20 al 1921-22, è risalita nel 1924-25 al 24.77 % e nel 1925-26 
raggiungerà il 25.50 % del complessivo ammontare del bilancio. 


E ciò senza tener conto del fatto che il costo delle materie prime 
sì è nel frattempo accresciuto in una misura assai superiore all’ali- 
quota di svalutazione della moneta. 


La evidenza di queste considerazioni di carattere generale di- 
spensa dallaggiungere maggiori dettagli. La risoluzione del pro- 
blema delle nuove costruzioni navali dipende infatti da diversi fat- 
tori che dobbiamo augurarci vengano, in conseguenza del progres- 
sivo miglioramento delle condizioni politiche ed economiche del 
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paese, ad influire armonicamente in senso favorevole, e cioè: mag- 
giori assegnazioni per le costruzioni navali, determinate da aumenti 
di stanziamento e da economie sui servizi accessori; diminuzione 
nel costo delle materie prime; rivalutazione del medio circolante. 

E' in questo senso che può affermarsi che le sorti della Ma- 
rina sono strettamente collegate con quelle della finanza, poichè 
qualunque maggiore stanziamento dipendente dal fenomeno della 
inflazione monetaria non avrebbe alcuno effetto utile ai fini di un 
aumento della potenzialità navale. 

S. E. il Ministro della Marina nel discorso pronunciato in oc- 
casione della discussione del bilancio, si è espresso in proposito. 
in questi termini: « La questione del consolidamento del bilancio 
sarà studiata — d’accordo con la finanza — per evitare ogni impre- 
vista ripercussione, ed io confido che essa sarà risolta con quegli 
intendimenti che animano l’on. relatore, e cioè: ridurre le spese 
meno necessarie per riservare tutte le economie sulle spese essenziali 
per il fine da raggiungere, cioè all'incremento del naviglio, ed in 
questo senso io sono ben lieto di associarmi alla proposta di vedere 
richiamato in vita un tale principio abrogato dal decreto luogote- 
nenziale N. 1625 del novembre 1915 ». 

La spesa per materiali e lavori di manutenzione del naviglio 
esistente e per il ricanibio delle dotazioni da eseguirsi nei R. arse- 
nali militari marittimi, e presso l'industria privata, venne deter- 
minata nella somma di L. 76.064.000, con un aumento di 2 milioni 
sulla precedente assegnazione; dalla stessa, peró, vengono stornati 
4 milioni a favore del Fondo a disposizione per eventuali deficienze 
dipendenti da forza maggiore. 


A tal uopo, con l'art, 3 del disegno di legge relativo alla stato 
di previsione, vengono  estese ai capitoli riguardanti le spese del 
materiale e della mano d'opera dei R. arsenali marittimi, le dispo- 
sizioni degli art. 15 e 50 della legge 17 luglio 1910, n. 511, con- 
cernente la contabilità delle amministrazioni militari, le quali auto- 
rizzano eventuali prelevamenti dal fondo a disposizione stesso me- 
diante decreti del Ministro delle Finanze. 


Questo provvedimento ha lo scopo, ben giustificato, di conferire, 
nel limite indicato di 4 milioni, una maggiore elasticità agli stan- 
ziamenti destinati alle riparazioni del naviglio da eseguirsi nei Regi 
arsenali e cioé quello di evitare che, per eventuali storni, fra i 
due capitoli del materiale e della mano d'opera, cospiranti allo 


stesso fine, sia necessario ricorrere alla lunga procedura dell’ap- 
provazione legislativa. 

Si propone inoltre l’aumento di 1 milione nella spesa del mu- 
nizionamento di esercizio, allo scopo di intensificare le esercitazioni 
di tiro a terra ed a bordo; un aumento di L., 300.000 nella spesa 
delle mercedi del personale lavorante ed una maggiore assegna- 
zione di L. 200.000 per le spese di cancelleria degli uffici dipar- 
 timentali. 

Con l'art, 6 del disegno di legge viene infine prorogata a tutto 
l'esercizio finanziario 1929-30, cioè fino alle fine del periodo quin- 
quennale previsto per il finanziamento delle costruzioni navali, la 
facoltà di imputare i pagamenti indifferentemente ai residui ed 
alla competenza, sia che si riferiscano a spese dell'esercizio o a spese 
di esercizi precedenti, per tutti i capitoli aventi riferimento con le 
dotazioni di viveri e vestiario del Corpo Reale Equipaggi, di com- 
bustibili, materiali di consumo e coi lavori di costruzione e di ripa- 
razione del naviglio. 

Facciamo seguire, come di consueto, l'elenco dei capitoli del 
bilancio, con l'indicazione dei singoli stanziamenti proposti : 


Stato di previsione della spesa del Ministero della Marina 
per l'esercizio finanziario dal 1° luglio 1925 al 80 giugno 1926 


N. eserciz. 
1925-26 
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DENOMINAZIONE 


TITOLO I. — SPESA ORDINARIA. 


CATEGORIA I. — Spese effettive. 


SPESE GENERALI. 


Ministero - Personale - Stipendi, supplementi di 
servizio attivo ed assegni (Spese flsse) . . 


Manutenzione e miglioramento del fabbricato sede 
. del Ministero e fitto di locali per l'Amministra- 
zione centrale e canoni d'acqua 


Biblioteche della Regia marina . 
Spese di telegrammi (Spesa obbligatoria) . 


Residui p&ssivi eliminati a senso dell'articolo 36 del 
Regio decreto 18 novembre 1923, n. 2440 sulla con- 
tabilità generale e reclamati dai creditori (Spesa 
obblijatorta)-.. < Lv oo R9) a € 


Spese di liti e di arbitramenti (Spesa abbligatoria) 


Spese per indennità di infortuni e risarcimento di 
danni (Spesa obbligatoria) . 


Assegni e indennità di missione per gli addetti ai 
GADINette mM 


Sussidi ad inipiegati, ad insegnanti ed al basso per- 
sonale in attività di servizio 


Sussidi ad impiegati, insegnanti, militari, operai ed 
agenti di basso servizio già appartenenti. all'am- 
ninistrazione della marina e loro famiglie . . 


Da riportare . . . 


Competenza 
per l'esercizio 


3.025.000 


240.000 
12.000 
280.000 


per memoria 
50.000 


50.000 
120.000 


10.000 


18.000 


3.865.000 


= ce 


(Spese fisse) . ui om @ Da ow Se we Bw A 36.200.000 


' Da riportarsi. . . 36.200.000 


N 
Pg Compra 
v, E 4 zio 
45 DENOMINAZIONE per ae 
z MERATE VETRO ite i t 
Riporto . . . 5.565.000 
11 | Premi di operosità e di rendimento agli impiegati ed 
agenti (art. 63 del Regio decreto 30 settembre 1922, 
E Riba e 4 we E RR 208.000 
12 | Premi di operosità e di rendimento al personale 
di altre amministrazioni dello Stato. . . . . . 10.000 
18 | Premi di operosità ai militari destinati a prestar ser- 
vizio presso l’ Amministrazione centrale e presso il 
Comando superiore del Corpo Reali Equipaggi . ^ . 52.000 
14 | Spese di viaggio ed indennità di missione al perso- 
nale della Amministrazione centrale ed ai membri 
di Commissioni esaminatrici. . . . . . . e 100.000 
15 | Sovvenzioni ad istituti, associazioni e società varie 
- Premi e contributi per l'incremento dell’educa- 
zione fisica in rapporto agli scopi della marina .  . 120.000 
16 | Spese per acquisto di medaglie al valor militare ed | 
al valore di marina; acquisto di decorazioni. . | 16.000 
17 | Spese per la istituzione ed il funzionamento delle 
 navi-asilo e per la sovvenzione all'Opera Nazionale 
di patronato per le navi-asilo. (Decreto luogote- 
nenziale 8 giugno 1919, n. 1085, e ee decreto 
3 settembre 1920, n. 1387). $c ue di ice 168.000 
18 | Somma dovuta all'Opera Nazionale di patronato | 
delle navi-asilo, proveniente dalle tasse d'in- 
gresso ai musei della Regia marina. (Legge 21 giu- 
gno 1914. n. 534, e decreto luogotenenziale 8 giu- 
gno 1919, n. 1085). . . . . . . . . . +0. .| per memoria - 
19 | "pese. causali . . . . . . . . . - "D 12.000 
4.551. 000 
DEBITO VITALIZIO. 
f Pensioni ordinarie (Personali militari e civili) 


Pg | Competenza 
EET DENOMINAZIONE per l'esercizio 
od. 1925-20 
z | ee See 
Riporto . . | 36.200.000 
21 | Pensioni ordinarie (Personale lavorante) (Spese | 
(CORTE ree ky Te. Ok Oe, ee ee ae a a 20.000.000 
22 | Indennita per una sola volta, invece di pensioni, ai | 
termini degli articoli 3, 4 e 10 della legge 23 ot 
tobre 1919, n. 1970 modificati dall'art. 11 del 
Regio decreto 21 novembre 1923, n. 2480 ed | 
| altri assegni congeneri legalmente dovuti (Spe- 
sa obbligatoria) 10.000 
56.270.000 
| SPESE PER L'ISTRUZIONE NAUTICA. 
28 | Personale degli istituti di istruzione nautica - Sti- 
pendi, supplementi di servizio attivo e altri asse- : 
gni fissi (Spese fisse). . . . . . . . . . . . 3. 484.000 
94 | Indennità per missioni compiute nell'interesse della 
istruzione nautica - Indennità di trasferimento . 68.900 
25 | Premi e sovvenzioni a titolo di incoraggiamento e 
per l'incremento dell'istruzione nautica - Sovven- 
| zioni ad istituti di istruzione nautica - Borse di 
| studio - Sussidi ad alunni e concorso nelle spese 
per imbarco di allievi su navi-scuole e per spese | 
di esercitazioni pratiche . ; 227.700 
26 | Retribuzioni per incarichi speciali relativi all'istru- 
M NUN. ee i 25.000 
| 3. 855.600 
SPESE PER Ii, SERVIZIO DEI FARI 
E DEL SEGNALAMENTO MARITTIMQ ` 
27 | Personale subalterno ordinario e salariato pel ser- 
vizio dei fari e del segnalamento» marittimo - | 
Stipendi, supplementi di servizio attivo, pe 
ed altrj assegni fissi (Spese fisse) . pma 3.300.000 
| | Da riportarsi . “| 3.800.000 
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N. eserciz. 
1925-26 
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38 


36 
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DENOMINAZIONE 
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Riporto . 


Spese per la manutenzione, riparazione ed illumina- 
-zione dei fari e del segnalamento marittimo - 
Materiale e mano d'opera - Rinnovazione degli 
apparecchi - Spese di esercizio del naviglio ad- 
detto al servizio dei fari . 


Pigioni pel servizio dei fari e del segnalamento ma- 
rittimo (Spese oe ea Be 


Spese di trasferte e di missioni del personale di- 
rettivo e subalterno addetto al servizio dei fari e 
del segnalamento marittimo; indennità ai membri 
della Commissione permanente per  l’illumina- 
zione e segnalamento delle coste. . . . . .*. 


Indennità di responsabilità speciale ai comandanti 
delle zone dei fari e del segnalamento marittimo 


SPESE PER LA MARINA MILITARE. 


Ufficiali della Regia marina - Stipendi, supplementi 
di servizio attivo ed assegrii fissi . 


Ufficiali in posizione ausiliaria - Assegni (Spese fisse) 


Indennità di corredo, e contributi scolastici per gli 
ufficiali della Regia marina . 


Corpo Reale Equipaggi - Stipendi, 
servizio attivo, paghe e rafferme . 


supplementi di 


Indennità militare ad ufficiali della Regia marina e 
del Regio esercito a disposizione della Regia ma- 
rin& ed ai sottufficiali del Corpo Reale Equipaggi 


Corpo Reale Equipaggi - Vestiario . 
Corpo Reale Equipaggi - Viveri . 


Da riportarsi . 


darin (ds due gi ri aire is 


Competenza 
per l'esercizio 


8.900.000 


2.390.000 


13.000 . 


37.000.000 
320.000 


190.000 


65.203.000 


19.230.000 


83.000.000 


256.942.000 
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N. eserciz. 
1925-26 


89 


4 | 
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DENOMINAZIONE 


Riporto . 


Corpo Reale Equipaggi - Soprassoldi, gratificazioni 
di rafferma - Sussidi per disgraziati accidenti - 
Spese per operazioni di leva, indennità per servizi 
speciali - Spese per servizio di mobilitazione ed in- 
formazioni - Contribuzione alla Cassa invalidi del- 
la Marina mercantile - Gratificazioni ai riformati, 
alte paghe ai musicanti e strumenti musicali - 
Spese delle scuole a terra - Distinzioni onorifiche 
- Spese per giochi sportivi e ricreatori - Biblio- 
teche dei marinai - Trasporti di materiali . 


Difese costiere - Soprassoldi al personale . 


Servizio semaforico e radiotelegrafico - Soprassoldi 
al personale nilitare - Spese per fattorini e can 
tonieri . e . LI . . LJ . » . . . . LI e [] m" 


Carabinieri Reali in servizio nei Regi arsenali - 
Stipendi, supplementi di servizio attivo, paghe, 
indennità e soprassoldi . 


Indennità di rappresentanza, di alloggio, indennità 
per rimborso di spese, soprassoldi ed assegni 
speciali a terra (Regio decreto 2 giugno 1924, 
n. 933) La 


Indennità di missione e di tramutamento per gli 
ufficiali e per i personali civili dipartimentali . 


Indennità per viaggi collettivi ed isolati dei militari 
del Corpo Reale Equipaggi . .. 


Premi per lavori e studi costituenti un utile con- | 


Competenza 
per l'esercizio 
1925-26 


236.948.000 


375.000 


tributo al funzionamento tecnico, economico, mi- . 


litare e scientifico dei servizi della Regia marina 


Casermaggio, corpi di guardia ed illuminazione - 
Mobili ed arredi di alloggi e di uffici militari . 


Da riportarsi . 


3.280.000 


244). 165.500 


9 


Pg Competenza 
ex DENOMINAZIONE per l'ésercizio 
od | 1925-26 
Z etnia, inn n 
| Riporto. . . 260.165.500 
48 | Armamenti navali (Competenze di bordo al perso- 
nale imbarcato e spese eventuali di campagna) - 
Spese per il contingente in Cina - Spese riservate 
del Capo di Stato Maggiore. . . . . . . . . 49.720.000. 
49 | Istituti di inarina (Istituto di guerra marittima - 
Regia scuola di sanità militare marittima - Regia 
Accademia navale - Regia scuola meccanici - Re- . 
gia scuola specialisti) - Spese di funzionamento | 
e di mense - Soprassoldi d'insegnamento ai pro- | 
fessori, militari . . . . . . . . . . ew eg | 2.890.000 
bO | Istituti di marina - Stipendi e supplementi di ser- | 
vizio attivo ai professori civili ( Spese fisse). . . ‘400.000: 
51 | Spese di giustizia (Spesa obbligatoria) . 57.000. 
52 | Servizio idrografico - Stipendi e supplementi di | 
servizio attivo al personale civile dell'I.tituto 
idrografico di Genova (Spese fisse) . | 340.000 
58 | Servizio idrografico - Materiale . . . . . . . . | 530.000. 
54 | Servizio ospedaliero per il Corpo Reale Equipaggi . 
(giornate di cura e materiali d'ospedale) . 3.600.000 
65 | Contributo governativo per il funzionamento del | 
Regio Comitato talassografico italiano "d 13 : 
luglio 1910, n. 442) . . . . . . nu 353.000 
| 
56 | Spese per la Commissione internazionale per gli stu- | 
di talassografici del Mediterraneo e per la par- | 
tecipazione dell’Italia all'Unione oceanografica | 
internazionale . . . . . . . . ee ee 200.000 
57 | Personale pel servizio dei fabbricati e delle fortifi- 
cazioni della Regia marina (Spese fisse) . . . . 840.000 . 


Da riportarsi. . . 319.095.500 


exl Competenza 
PIE DENOMINAZIONE per l'esercizio 
va, 1925-26 
> ' 
Riporto . E 319.095.500 
58 | Manutenzione di fabbricati, fortificazioni e di opere | 
idrauliche della marina militare - Miglioramenti | 
alla efticienza bellica e logistica delle piazze ma- 
rittime, difese costiere, arsenali e dipartimenti 
marittimi, esclusi i lavori portuali . . . . . . 21.600.000 
59 | Lavori portuali pel miglioramento delle piazze ma- 
rittime e delle basi navali 9.000.000 
60 | Fitto di locali e canoni d'acqua per la marina mi- 
tare © ecs eode e TG a e e 350.000 
61 | Personali civili dipartimentali (di ragioneria, di ge- 
stione, d'ordine, ingegneri- chimici ed elettricisti, 
tecnici, disegnatori e assistenti dei Regi arsenali | 
marittimi) - Stipendi e supplementi di servizio 
attivo (Spese fisse) 11.400.000 
62 | Indennità di gestione e di responsabilità per i per- 
sonali civili della Regia marina . e 91.000 
68 | Servizio semaforico e radiotelegrafico - Materiale 
per l'esercizio, per la manutenzione e per il mi- 
glioramento 4. 4o ox o di a USO 1.700.000 
64 | Difese marittime e costiere - Armi e materiale da 
guerra per il miglioramento e la conservazione 
della efficienza bellica - Materiale di uso specifico 
delle difese stesse compresa la spesa per energia 
elettrica non inerente al servizio del casermaggio 
e degli arsenali . 29.000.000 
65 | Servizio automobilistico per i dipartimenti mili- 
lari marittimi . ux id dd e e a e È 700.000 
66 | Combustibili liquidi e solidi per la navigazione e 
per i servizi di bordo in genere, per le fotoelet- 
triche, per le stazioni radiotelegrafiche, per le 
difese marittime, per gli apparati motori degli 
arsenali, per le ferrovie locali e per gli autovei- 
coli - Ricostituzione delle scorte nei depositi . . . 88.700.000 
Da riportarsi . 481.636.500 


Competenza 
DENOMINAZIONE per l'esercizio 
1925-26 


N. eserciz. 
1925-26 


Riporto. . . 481.636.500. 


67 | Materiali di consumo per l'esercizio degli apparati 
motori principali ed accessori in navigazione e per 
il servizio di porto dei medesimi, per le stazioni 
| fotoelettriche, radiotelegrafiche, per le difese ma- 
rittime e costiere e per gli autoveicoli, per gli 
apparati motori degli arsenali e per le ferrovie lo- 
cali - Ricostituzione delle scorte nei depositi - 
Materiali di consumo per le Regie navi. . . . . 22.200.000: 


Fornitura di energia idroelettrica per l'esercizio de- 
gli apparati motori, per i servizi di porto e per le 
Regie navi in disarmo ed in riparazione. . . . 6.500.000 


& 


69 | Acquisti ed impianti di macchinari ed attrezzi, oc- 
correnti per gli stabilimenti militari marittimi - 
Trasformazione e manutenzione dei mezzi di lavoro 4.000.000 


70 | Spese per il funzionamento dei Regi arsenali mili- 
tari marittimi - Spese di collaudo dei materiali - l 
Spese per il movimento e trasporto dei materjali 9.658.900. 


71 | Materiali per lavori di nuove costruzioni e di trasfor- 
mazione di navi e provvista delle relative dota- 
zioni da eseguirsi nei Regi arsenali militari marit- | 
timi e presso l'industria privata . . . . . . . 177.000.000. 


72 | Materiali per lavori di manutenzione del naviglio 
esistente e per il ricambio delle dotazioni da ese- 
guirsi nei Regi arsenali militari marittimi e presso 
l'industria privata . . .. .. . . e e © à 72.064.000 


78 | Munizionamento per esercitazioni di tiro & terra ed 
a bordo - Materiali per la costruzione di bersagli 
= Premi di Uro. soe ae scd n DAD a 12.000.000 


74 | Mercedi giornaliere, cottimo e premi - Sussidi - So- 
prassoldi - Missioni, trasferte e spese d’assicura- 
zione del personale lavorante della Regia marina 79.500.000 


Da riportarsi. . . 858.559.400 


N : 
fo | Competenza 
en C DENOMINAZIONE l per l'esercizio 
es | 1925-26 
Zi cc TEE cola 
Riporto . i | 858.559.400 
75 | Eventuali deficienze di cassa dipendenti da forza | 
maggiore, da dolo o da negligenza di agenti del- 
l'amministrazione (legge 17 luglio 1910, n. 511. . | per memoria 
76 | Fondo a disposizione per eventuali deficienze dei ca- 
pitoli relativi alle spese della marina militare . . 5.000.000 
Assegni fissi per spese di cancelleria occorrenti al 


funzionamento degli uffici dipartimentali . . . . 250.000 
Spese postali e telegrafiche dipartimentali . . . . 200.000 


Spese per rilegature, macchine da scrivere e calco- 
latrici e materiali speciali. . . . . ....-. 200.000 


TITOLO. II. — SPESA STRAORDINARIA. 


CATEGORIA I. — Spese effettive. 


SPESE GENERALI. 


80 | Personale transitorio e in via di eliminazione 

(Spese fisse) A. + solai &« e Se ws WO EOS 34.000 
81 | Assegni di aspettativa, di disponibilità e di P | 

provvisorio (Spese fisse) . . . . . . . $c 410.000 
82 | Indennità temporanea mensile ai personali civili e 

militari di ruolo della Regia marina . . . . . 8.380.000 
88 | Indennità temporanea mensile a] personale inse- 


gnante non di ruolo dei Regi Istituti nautici. . . 440.000 


Da riportarsi. . . 9.264.000 


| 
È 
S 
Š | 


Pe Competenza 
EP DENOMINAZIONE per l'esercizio 
es 1925-26 
Z EEE EE 
Riporto. . . 9.264.000 
84 | Contributo straordinario al Regio Comitato talasso- 
grafico per corrispondere al personale civile di 
ruolo, assistente, la indennità temporanea mensi- 
le di cui al Regio decreto 14 settembre 1918, n. 1314, 
e Regi decreti 20 luglio 1919, n. 1232, e 3 giu- 
| gno 1920, n. 737 . uie Gr at ee. a Sem 50.000 
s5 Indennità temporanea mensile ai sottufficiali del 
| Corpo Reale Equipaggi . | 15.766.470 
86 | Indennità di caro-viveri al personale salariato di- 
pendente dall'Amministrazione militare marittima 14.135.500 
| 
87 | Indennità al personale lavorante della Regia ma- 
rina licenziato a termini del Regio decreto 19 
aprile 1923, n. 945. . . 6 6 eee ee n y, .. 9.000.000 
88 | Ufficiali della Regia marina in posizione ausiilaria 
speciale + Pensione provvisoria (Regio decreto- 
legge 3 giugno 1920, n. 710) . . . . . . . . . 2.500.000 
89 | Ufficiali della Regia marina in posizione ausiliaria 
i speciale - Indennità speciale (lettera C dell'art. 4 
del Regio decreto-legge 3 giugno 1920, n. 710) . . ~ 600.000 
45.315.970 


SPESE DIVERSE. 


90 | Annualità d'ammortamento del mutuo della Cassa 
depositi e prestiti di lire 480.000 per la costru- 
zione ed arredamento del Regio Istituto di bio- 
logia marina del Tirreno e degli altri Istituti 
gestiti dal Regio Comitato talassografico italiano 
(Regio decreto-legge 21 dicembre 1922, n. 1801). . 34.630 


Competenza 
DENOMINA ZIONE per l'esercizio 
1925-26 


RIASSUNTO PER TITOLI 


—— 


TITOLO I. SPESA ORDINARIA. 


CATEGORIA I. — Spese effettive. 


Spese generali . . . . . . . . . . © o wo « 4.551.000 
Debito vitalizio . . 2. 4 «ca we we e o e s 56.270.000 
Spese per l'istruzione nautica. . . . . . . ee 3.855.600 
Spese per fari e segnalamenti marittimi. .., . 5.763.400 
Spese per la marina militare vale ee, SAS tes See vee 864.209.400 

Totale. . . 934.649.400 


TITOLO II. — SPESA STRAORDINARIA. 


CATEGORIA I. — Spese effettive. 
Spese generali . . . . . . . . © © © . , 4 45.315.970 
Spese diverse. + . v o è Se o o ooo o 34.630 
Totale . . . 45.350.600 


RIASSUNTO PER CATEGORIE 


re ce_r_—__i 


Categoria I. — Spese effettive (Parte ordinaria 
e straordinaria) . . . . . è è © © «© © «© 5 980.000.000 


— 95 — 


Conto patrimoniale dell'esercizio 1923-24. — Come negli anni 
precedenti, diamo uno sguardo al consuntivo dell'ultimo esercizio 
finanziario trascorso, per riassumere le risultanze dei movimenti 
avvenuti nel patrimonio amministrato dalla R. Marina. 

La consistenza generale delle attività patrimoniali che am- 
montava il 1° luglio 1923 a L. 3.898.116.852, saliva al 30 giugno 1924 
a L. 4.124 187.656, con un incremento totale di L. 226.070.804, 


Naviglio in costruzione. — Il valore del naviglio 
in costruzione per conto della R. Marina 
. al 1° luglio 1923 ammontava a . . . . . . L. 52.790.600 
sì sono aggiunti al medesimo du- | 
rante l'esercizio 1923-24 1 paga- 
menti effettuati per costruzioni 
affidate all'industria privata nel- 
la somma di. . . . . . . L. 77.263.200 
e le spese effettuate per costruzioni | 
navali eseguite negli stabilimenti 
militari marittimi nella somma di » 23.730.800 


» 100.994.000 


Totale. . . L. 153.784.600 


Devono però dedursi: 


i! valore delle navi ultimate e pas- 
sate a far parte del naviglio in 
servizio, non che le spese com- 
plementi di costruzione effet- 
tuate per navi già entrate in ser- 


vizio, nella somma di. . . . L, 52.681.450 
e l'abbuono per riscossione di con- | 
Ot uode X Xe € ke a © 3 33.050 


» 52.134.500 


Onde la consistenza al 30 giugno 1924 ascendeva a L. 101.050.100 


- 


— 926 — 


Naviglio dell’armata. — La consistenza del na- 
viglio dell’armata al 30 giugno 1923 era 


valutata . 


Si ebbero durante Pesercizio 1923-24 i se- 


guenti aumenti di consistenza : 


a) Spese effettuate direttamente 
per acquisto di materiali e per 
pagamenti contrattuali per 
livori di manutenzione . 


b) Materiali e mano d’opera im- 
piegati negli stabilimenti mi- 
litari marittimi in lavori di 
manutenzione e per l'esercizio 
del naviglio 


c) Materiali prelevati dai ma- 
gazzini dei regi arsenali mili- 
tari marittimi per l'esercizio 
e per la manutenzione del 
naviclio . 


d) Valore delle navi di nuova co- 
struzione entrate a far parte 
del naviglio in servizio e spese 
complementari di costruzione 
per navi già entrate in servizio 


e 


e) Materiali di dotazione distri- | 


buiti alle navi da enti a terra 


f) Maggior valore attribuito alle 
artiglierie delle R. navi in 
servizio per effetto di nuo- 


L. 18.607.200 


» 85.130.100 


» 153.847.200 


52.681.450 


» 909.850 


A riportare L. 


L. 2.423.720.500: 


p enn 


2.423.720.500 


ve stime e di migliori ac- 
certamenti . 


Riporto L. 
» 222.216.800 
x: 
Totale . 


Dal quale si devono, per contro, dedurre le 
diminuzioni di valore subite da questa consi- 
stenza durante il predetto esercizio finanzia- 


rio, e cioè: 
a) Valore delle navi uscite dal 


quadro del naviglio in servizio 
per avvenuta radiazione 


D) Valore di aeronavi, idrovo- 
lanti, macchinari e materiali 
di aviazione cancellati dagli 
inventari della R. Marina per 
passaggio al Commissariato 
dell'Aeronautica . 


c) Spesa complessiva di manu- 
tenzione del naviglio 


d) Spesa di esercizio del naviglio 


e) Minor valore attribuito al na- 
viglio in servizio per effetto 


dell’avvenuto deterioramento . 


20.251.500 


3.975.000 


100.044.000 


150.411.500 


64.446.300 


Onde la consistenza al 30-6-1924 ammontava a , 


2.423.720.500 


533.392.600 


. L. 2.957.113.100 


339.128.300 


L. 2.617.984.800 


La sopra indicata consistenza poteva considerarsi ripertita per 
tipi di navi, come risulta dal seguente prospetto. 


— 28 — 


Valore attribuito alle navi comprese nel « Quadro del Naviglio delio Stato > al 


30 giugno 1924 (escluse le munizioni e i siluri). 


CLASSE DELLE NAVI 


Navi da battaglia di 1* classe 


» » a » a 


Corazzate costiere . . . . . . . 


ilo 
Cacciatorpediniere 
Torpediniere 
Sommergibili . . . , , ME 
Affondamine e dragamine 
Cannoniere . 
Navi sussidiarie di 1* classe f 

» » 2 bdb 
Naviglio d’uso locale, mas, galleggian- 


ti e armamento naviglio ausiliario . 


Totali . 


Scali e motori 


| 
| 


434.400.000 

69.000.000 
132. 700,000 
236.970, 000! 
— 

ue 
"e 

sre 
en 
101.550.000! 


| 
159.100 000) 


272.016.000. 
| 


| 


7 


Artizherie | 


| 


98.300.000 
13.800.000. 


26.560.000 
i 
48.500.000. 


62.100.000. 


23.548.000) 


| 


56.130.000 


-1 


12.370.000 
15.252.000 


16.170.000 


32.660.400 


308.000 


TOTALI 


582.700.K0 

82.800 000 
159.290.000 
285.470.009 
394,590 0h0 
106.503.000 
273.130.099 

36.025.000 

81.010.000 
116.752.008) 


175.270.081 


304.0676. 5X 


| | 
.12,2041. 106.000 — 415.278.400 2.617. 934.49 


— B0 — 


Navi radiate dal quadro aei naviglio. — lì valore 
delle navi radiate dal quadro del naviglio al 
1° luglio 1924 era stato calcolato in . . . . . 
Si verificarono durante l'esercizio 1923-24 1 se- 
guenti aumenti: 
a) Valore delle navi radiate duran- 
te l'esercizio stesso dai quadri 
delle navi in servizio . . . . L. 20.251.500 
b) Spese per riadattamenti di navi 
radiate a speciali servizi . . . > 00.760 
c) Valore di navi ex germaniche 
ed ex austre-ungariche inseritte | 
direttamente fra le navi radiate. » — 1.072.750 


' Totale. . . 


Si verificarono, per contro, durante lo stesso 

periodo le seguenti diminuzioni : 
a) Materiali tolti dalle navi radiate 

e introdotti nel magazzini degli 

arsenali militari marittimi . . L, 788.960 
bj Valore realizzato | 

nella vendita di 

navi radiate . . L. 11.790.220 
c) Differenza tra il 

valore di stima 

delle navi radia- 

te vendute e quel- 

lo ricavato dalla 

vendita. . . c. » 24.383.940 

- » 36.174.160 

Minor valore di stima attribuito al- 

le navi radiate per effetto del- 


l'avvenuto deperimento. . . . » 83.242.140 


Consistenza al 30 giugno 1924... 


L. 93.051.500 


» 21.379.010 


L. 114.426.510 


» 10.205.260 


L. 44.221.280 


— 30 — : 


Magazzini e depositi di approvutgionamento. — La 

consistenza dei materiali esistenti nei depositi 

della E. Marina al 1° luglio 1923 ammontava a I. 514.142.400 
Quelli esistenti al 30 giugno 1924 erano valutati. » 650.608.089 


Onde si verificò durante l'esercizio 1923-24 un in- 
cremento di valore che può calcolarsi in. . . L. 76.465.600 


Consistenze patrimoniali diverse. —- Indipendentemente dalle 
variazioni avvenute durante l’esercizio 1923-24, si riportano 1 va- 
lori delle altre consistenze patrimoniali in consegna alla R. Marina 
al 1° luglio 1924: 

Macchinari diversi e attrezzi da lavoro esistenti 

presso le direzioni dei lavori dei R. arsenali . . L. 92.875.390 
Materiali ed armi delle difese marittime costiere . » 103.971.280 
Materiale scientifico . . . . . . . . . . . » 1.189.200 
Mobilio e masserizie per servizi generali . . . . » 18.361.200 
Biblioteche della R. Marina. . . . . . . . » 1.341.600 
Munizioni e siluri a bordo (a calcolo). . . . . » 70.000.000 


Viveri e sussistenze esistenti nei depositi del Com- 
missariato Militare Marittimo . . . . . . >» 9.408.950 


Vestiario del Corpo Reale Equipage! esistenti nel 


magazzini . <<... 20. . . . 35 46.826.120 
Materiale d'uso per il servizio dei fari e del segna- 

lamento marittimo >. . . . . . . . . . 9 3.776.600 
Materiali da lavoro presso le Direzioni del Genio 

militare per la R. Marina. . . . . . . . » 27.170.400 
Crediti verso le ditte fornitrici per anticipazioni 

fatte sui contratti in corso. . . . . . +. » 83.767.300 
Materiali in consegna alla Direzione di Sanità Mi- 

litare marittima 0.0.0.0... 0... . 2.668.300 
Crediti per lavori e concessioni di materiali a carico 

di rimborso , . . + + » 29.519.800 
Crediti per vendita di navi ia Fani paga- 

mento rateale . . . . . . . . . . . . » 2.834.300 


A riportare . . . L, 493.716.440 


— $i — 


Riporto . 


Crediti per costruzione di RR per le Ferro- 


vie dello Stato . è 

Crediti per cessione e apparecchi Girardelli agli Stati 
Uniti . 

‘Crediti per cessione e di PEC agli Stati Uniti . 

Credito per costruzione e arredamento R. Istituto di 
biologia marina 


Partita provvisoria per nr fondi | per de 
spese e arredamento R. Istituto di biologia mar. 


Somme dovute da contabili in dipendenza della loro : 


gestione . . . . . . . 


Materiali in costruzione o in trasformazione presso 
le officine dei RR, arsenali e cantieri Mil. mar, . 


Materiali in consegna od in trasformazione presso 


privati | . 
Materiali impiegati per riparazioni e rifornimenti 
per le Marine alleate . 


Mobili e masserizie pel servizio dei fari . 


Totale . 


Ee 


. 493.716.440 


1.543.250 


400.000 
416.065 


191.270 
288.730 
8.950 
18.679.700 
7.547.800 


187.360.600 
‘261.000 


710.323.805 
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